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trop  souvent  difficilement  accessibles  au  public. 
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quelconque  but  commercial. 
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veiller  à  respecter  la  loi.  Si  un  ouvrage  appartient  au  domaine  public  américain,  n'en  déduisez  pas  pour  autant  qu'il  en  va  de  même  dans 
les  autres  pays.  La  durée  légale  des  droits  d'auteur  d'un  livre  varie  d'un  pays  à  l'autre.  Nous  ne  sommes  donc  pas  en  mesure  de  répertorier 
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Lie$  Editeurs  et  T  Auteur  de  ce  livre  se  sont  rencontrés 
dans  une  même  pensée  :  rendre  facilement  accessibles  à 
tous  ceux  qui  composent  le  nombreux  personnel  des  che- 
mins de  fer  et  aux  gens  du  monde,  les  notions  qui  peuvent 
les  intéresser  en  matière  de  chemins  de  fer  et  de  machines 
à  vapeur. 

Il  fallait,  pour  atteindre  ce  but,  former  ime  nomen- 
clature des  termes  d*art  et  de  jurisprudence  employés  dans 
ces  deux  branches  de  l'industrie  moderne ,  et  accompa- 
gner chacun  de  Ces  termes  d'une  définition  claire  et  aussi 
succincte  que  possible. 

Aucun  ordre  n'a  paru  plus  convenable  pour  cette  no- 
menclature que  l'ordre  alphabétique;  il  ne  s'agissait 
pas,  en  effet,  de  faire  un  ouvrage  didactique,  il  suffisait 
que  le  lecteur  pût ,  en  ouvrant  le  Uvre ,  trouver]  im- 
médiatement sous  sa  main  la  solution  d'une  difficulté,  ou 
l'explication  d'un  terme  technique  trop  souvent  inintelU- 
gible  poiur  lui. 

Téjie  a  été  la  préoccupation  constante  de  YauXevxi  ^^w- 


dant  qa'il  écrivait  cette  encyclopédie  :  c'est  au  public  à  dé- 
cider s'il  a  réussi.  Quelques  imperfections  sont  inséparables 
d'un  premier  travail  de  ce  genre  ;  mais  l'auteur  s*estimera 
heureux  si  son  œuvre,  &ite  avec  soin  et  coQscience,  en  pro- 
voque d'autres  plus  complètes,  et  si  elle  contribue  à  vulga- 
riser des  notions  dont  personne  aujourd'hui  ne  doit  être  dé- 
pourvu. 

L'auteur  est  du  nombre  de  ceux  qui  pensent  que  jamais 
et  sur  quoi  que  ce  soit,  l'humanité  ne  donnera  son  dernier 
mot.  Peut-être  la  machine  à  vapeur  et  leschemins  de  fer  ont- 
ils  tracé  à  l'industrie  une  voie  dans  laquelle  elle  demeurera 
longtemps.  Peut-être  au  contraire  doivent-ils  bientôt  céder 
la  place  à  d'autres  agens  de  production  et  de  mouvement 
plus  énergiques,  encore  inconnus  à  cette  heure. 

Quel  que  soit  leur  avenir,  ils  auront  contribué  pour  une 
forte  part  aux  progrès  de  la  puissance  morale  et  matérielle 
de  rhomme  dans  la  génération  présente  ;  ils  auront  été 
une  manifestation  nouvelle  de  la  faculté  que  Dieu  a  mise  en 
nous  de  développer  et  d'étendre  à  notre  profit  les  œuvres 
immortelles  de  sa  création. 


A    LA    MEMOIRE 
DE  M05  PÈRE 

JEAN-FRANÇOIS  TOURNEUX, 

ANCIEN  ÉLÈVE  DE  L*ÉCOLE  POLYTECHNIQUE, 

INGÉNIEUR  EN  CHEF  DE  1'^  CLASSE  AU  CORPS  ROYAL 

DES  PONTS-ET-CHAUSSÉSS, 


CHEVALIER  DE  LA  LÉGION  d'hONNEUR. 


Tratisiit  benejnc'wndo. 


ViLix  TOVi^^VAi^ 


dant  qu'il  écrivait  cette  encyclopédie  :  c'est  au  public  à  dé- 
cider s'il  a  réussi.  Quelques  imperfections  sont  inséparables 
d'un  premier  travail  de  ce  genre  ;  mais  l'auteur  s*estimera 
heureux  si  son  œuvre,  &ite  avec  soin  et  conscience,  en  pro- 
voque d'autres  plus  complètes,  et  si  elle  contribue  à  vulga- 
riser des  notions  dont  personne  aujourd'hui  ne  doit  être  dé*- 
pourvu. 

L'auteur  est  du  nombre  de  ceux  qui  pensent  que  jamais 
et  sur  quoi  que  ce  soit,  l'humanité  ne  donnera  son  dernier 
mot.  Peut-être  la  machine  à  vapeur  et  leschemins  de  fer  ont- 
ils  tracé  à  l'industrie  une  voie  dans  laquelle  elle  demeurera 
longtemps.  Peut-être  au  contraire  doivent-ils  bientôt  céder 
la  place  à  d'autres  agens  de  production  et  de  mouvement 
plus  énergiques,  encore  inconnus  à  cette  heure. 

Quel  que  soit  leur  avenir,  ils  auront  contribué  pour  une 
forte  part  aux  progrès  de  la  puissance  morale  et  matérielle 
de  l'homme  dans  la  génération  présente  ;  ils  auront  été 
une  manifestation  nouvelle  de  la  faculté  que  Dieu  a  mise  en 
nous  de  développer  et  d'étendre  à  notre  profit  les  œuvres 
immortelles  de  sa  création. 
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DE  M05  PÈRE 

JEAN-FRANÇOIS  TOURNEUX, 

ANCIEN  ÉLÈVE  DE  L*ÉCOLE  POLYTECHNIQUE, 

INGÉNIEUR  EN  CHEF  DE  1'^  CLASSE  AU  CORPS  ROYAL 

DES  PONTS-ET-CHAUSSÈSS, 


CHEVALIER  DE  LA  LÉGION  d'hONNEUR. 
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ENCYCLOPÉDIE 


DES 


CHEMINS  DE  FER 


ET 


DES  MACHINES  A  VAPEUR. 


I.  Se  dit  des  grandes  pièces  de  machines  que  l'on  des- 
cend de  leur  position  pour  les  incliner  et  les  coucher  par  terre  , 
afin  de  les  visiter  et  de  les  réparer.  Cette  opération  se  fait  ordinai- 
rement en  enlevant  la  pièce  au  moyen  de  cordes  et  de  poulies  que 
Ton  lâche  ensuite ,  peu-à-peu ,  pour  la  faire  arriver  dans  une  situa- 
tion commode.  Pour  éviter  des  abattages  trop  fréquens  de  locomo- 
tives ,  les  remises  dans  lesquelles  on  les  range ,  quand  elles  ne  sont 
pas  de  service,  sont  creusées  entre  les  rails  en  forme  de  fossés.  Un 
homme  peut  y  descendre ,  visiter  par  dessous  Tétat  des  pièces  du 
mécanisme  et  faire  les  menues  réparations  sans  changer  la  posi- 
tion de  l'appareil . 

ABomffBMBVT.  Quelques  compagnies  de  chemins  de  fer  ont  es- 
sayé de  passer,  avec  des  entrepreneurs ,  des  marchés  à  forfait  pour 
le  service  des  transports  sur  leurs  lignes.  C'est  là  coque  l'on  appelle 
des  abonnemens.  H  est  vivement  à  souhaiter  que  l'usage  s'en  ré- 
pande ,  dans  rintérôt  du  public  et  des  entreprises.  Ces  marchés 
sont  basés  sur  une  somme  iixe  que  la  compagnie  paie  à  Tentrepre- 
ncur  ,  par  convoi  et  par  unité  de  distance.  On  comprend  qu'avant 
d'en  arriver  là ,  il  faut  qu'une  pratique  préalable  ait  fait  connaître 
les  divers  élémens  qui  entrent  dans  la  dépense  des  transports.  Ce 
sont  ceux  qui  résultent  des  pentes  et  courbes  du  chemin ,  de  la 
Doanière  dont  il  est  assis  >  de  la  quantité  de  voyageurs  et  de  mar- 


chandises,  et  du  nombre  ées-stations  où  l'on  doit  les  prendre  et  les 
déposer. 

Aborhbmekt.  C'est  à  la  fois  le  nom  de  l'action  judiciaire  et  de 
l'opération  qui  ont  pour  but  de  marquer  les  limites,  entre  les  pro- 
priétés riveraines,  et  la  surfaca  occupée  par  un  chemin  de  fer  et  ses 
(^pendanoes. 

JUurÉftteÉ  (MOxnrwffT).  LoiBqu'vne  fQrq|^  ^gU;  opnctafunefijt 
sur  un  corps,  sans  queVieip  ne  s'oppose  à  son  mouvement,  ce  mou- 
vement devient  de  plus  en  plus  rapide.  Tous  les  corps  sont  doués 
d'une  propriété  appelée  inertie ,  en  vertu  de  laquelle  ils  restent 
dans  le  même  état ,  si  aucune  circonstance  étrangère  ne  vient  les 
déranger.  Ainsi ,  tant  qu'ils  sont  immobiles ,  si  aucune  force  ne 
trouble  leur  état  de  repos ,  ils  y  restent.  Si  ^  au  contcaire ,  ils  sont 
en  mouvement ,  tant  qu'aucun  obstacle  ne  contrarie  leur  marche , 
ils  conservent  la  même  vitesse.  Il  en  résulte  qu'un  corps  sollicité 
constamment  par  une  môme  force  et  que  rien  n'arrêterait,  verrait  à 
chaque  instant  sa  vitesse  augmenter  d'une  quantité  égale  à  celle  qu'il 
aurait  acquise  au  premier  instant.  Au  bout  de  dix  instans  égaux , 
sa  vitesse  serait  donc  dix  fois  aussi  grande  qu'à  la  fin  du  premier. 
Ce  mouvement ,  dont  la  vitesse  s'accroît  ainsi  constamment  en  rai- 
son du  temps,  est  ce  que  Ton  nomme  le  mouvement  uniformément 
accéléré.  Dans  les  machines ,  le  mouvement ,  au  moment  de  la  mise 
en  train ,  commence  par  s'accélérer ,  mais  bientôt  il  devient  uni- 
forme. L'accélération  a  lieu  jusqu'à  ce  que  le  moteur  se  trouve  en 
équilibre  entre  la  force  qui  le  fait  agir  et  la  résistance  qui  s'oppose 
^  cette  action. 

A00IDBX8.  Tous  les  ouvrages  sortis  de  la  main  de  l'homme  sont 
sujets  à  des  accidens.  Par  une  sorte  de  compensation  qui  semble 
justifier  un  système  philosophique  rendu  célèbre  dans  ces  derniers 
temps  par  la  persévérance  et  le  talent  de  l'homme  qui  a  cherché 
à  le  réduire  en  théorie  mathématique ,  plus  ces  ouvrages  se  per- 
fectionnent ,  plus  la  gravité  des  accidens  auxquels  ils  donnent  lieu 
au^ente.  C'est  ainsi  que ,  sans  une  surveillance  rigoureuse  de  tous 
les  instans,  les  instrumens  industriels  les  plus  puissans  et  les  plus 
perfectionnés ,  je.veux  dire  les  machines  à  vapeur  et  les  chemins 
de  fer ,  peuvent  donner  lieu  aux  événemens  les  plus  graves  et  les 
plus  funestes.  La  masse  des  objets  qu'ils  mettent  en  mouvement , 
la  vitesse  qu'His  engendrent ,  leur  puissance  ,  en  un  mot ,  arrêtée 
cm  détournée  de  son  but,  se  transforme  en  agent  terrible  de  des- 
truction. La  vapeur,  en  frayant  à  l'homme  des  voies  nouvelles  et 
inconnues  jusqu'alors ,  semble  le  placer  sans  cesse  dans  une  posi- 
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.tkm  que  je  ne  fms  mieux  comparer  qu'à  eoUo  d'un  homme  .mar- 
jàmd  sur  Le  bord  d'un  abîme  ^ans  lequel  le  moindre  ùnin  pas  peut 
Je  préciiHter.  C'est  une  situation  analogue  à  celle  que  les  mécani- 
ciens désignent  sous  le  nom  d'équilibre  instable  et  que  le  plus  petit 
effort  peut  troubler.  Heureusement ,  à  côté  du  mal  se  trouve  le  re- 
aoède.  L'introduction  d'un  agent  nouveau ,  dans  l'industrie ,  néces- 
ate  remploi  d'appareils  dont  la  perfection  est  un  gage  de  sécurité 
contre  les  accidens.  Souvent  même ,  par  une  heureuse  combinaison 
.de  diverses  pièces ,  on  arrive  à  les  régulariser  l'une  par  l'autre  et  à 
débarrasser  les  ouvrière  do  la  partie  la  plus  délicate  de  la  sur- 
veillance que  les  machines  réclament.  C'est  ainsi  que  par  l'adoption 
de  soupapes  de  sûreté  et  de  rondelles  fusibles  qui  ouvrent  d  elles- 
joèmes  une  issue  à  la  vapeur  lorsqu'elle  atteint  un  degré  de  pres- 
sion dangereux ,  on  préserve  les  chaudières  d'une  grande  partie 
des  chances  d'explosion ,  contre  lesquelles  le  règlement  du  foyer,  le 
jeu  des  pompes  alimentaires ,  les  indications  du  flotteur  ou  du  ni- 
veau d'eau ,  ne  présentent  pas  de  garanties  suffisantes. 

Je  parle  ici,  pour  les  chaudières  des  machines  à  vapeur, 
des  explosions,  parce  que  ce  sont,  en  effet,  les  accidens  les 
plus  graves  auxquels  elles  peuvent  donner  lieu.  C'est  contre  les 
eqrfosions  que  les  précautions  les  plus  nombreuses  ont  été  ac^ 
cumulées  par  les  ingénieurs  et  par  les  réglemens  administratifs. 
Ce  n'est  pas  à  dire  que  les  règles  posées  à  cet  égard  soient  à  l'a- 
Jbri  de  tout  reproche.  Si  dans  certains  cas  le  but  est  dépassé  par 
jin  excès  de  prudence ,  il  en  est  d'autres  non  moins  nombreux  qui 
laissent  à  désirer.  La  faute ,  au  reste ,  doit  en  être  attribuée  à  l'in- 
certitude c|ui  règne  encore  dans  la  théorie  des  vapeurs  et  dans  Ti- 
porance  où  nous  en  sommes  des  lois  qui  régissent  son  mouvement 
dans  les  circonstances  variées  auxquelles  elle  est  soumise,  depuis 
3a  formation  dans  nos  générateurs  jusqu'au  moment  de  sa  conden- 
sation à  l'air  libre  ou  dans  les  vases  clos.  Chaque  jour  une  décou- 
verte nouvelle  amène  une  connaissance  de  plus  en  plus  rapprochée 
de  ces  lois. 

Indépendamment  des  explosions ,  qui  sont  dans  les  machines  à 
vapeur  les  accidens  les  plus  graves ,  chacune  de  leurs  pièces  est 
exposée  à  des  accidens  particuliers,  que  je  vais  énumérer  ici  en  peu 
de  mots. 

L'alimentation  de  la  chaudière  doit  ôtrc  régulière.  Cette  régu- 
larité peut  être  dérangée ,  si  la  pompe  alimentaire  ne  fonctionne 
pas  convenablement ,  soit  que  ses  tuyaux  soient  engorgés  par  des 
matières  étrangères ,  soit  que  les  soupapes  elles-mêmes  no  soient 
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pas  bien  nettes  ou  qu'elles  soient  usées  et  ne  ferment  pas  com- 
plètement. Il  peut  se  faire  aussi  que  Tair  pénètre  dans  la  pompe 
ou  qu'elle  laisse  échapper  de  Feau  par  les  ajustages.  Toutes  ces 
causes  d'irrégularité  dans  la  marche  de  la  pompe  alimentaire  doi- 
vent être  soigneusement  évitées ,  moins  encore  à  cause  de  la  perte 
de  force  qu'elles  entraînent,  que  par  leur  influence  sur  la  hauteur 
d'eau  que  l'on  a  besoin  d'entretenir  dans  la  chaudière,  pour  donner 
à  la  machine  toute  sa  force  et  éviter  les  explosions. 

Les  accidens  auxquels  sont  sujettes  les  chaudières  sont  les  fis- 
sures ou  le  déchirement  du  métal ,  sa  brûlure  lorsqu'il  est  exposé  à 
sec  à  l'action  du  feu  :  car  alors  il  rougit ,  s'oxide  et  so  détruit  ra- 
pidement. Les  fissures  n'ont  pas  d'autre  inconvénient  que  de  lais- 
ser perdre  inutilement  une  certaine  quantité  d'eau  ou  de  vapeur 
qui  diminue  dans  une  proportion  plus  ou  moins  forte  l'effet  utile  de 
la  machine.  Mais  le  rougissement  et  l'afifaiblissement  des  parois, 
en  donnant,  au  moment  où  l'on  ne  s'y  attend  pas,  une  production 
subite  et  excessive  de  vapeur,  amènent  des  explosions.  Les  chau- 
dières rougissent  dans  les  parties  qui  sont  exposées  à  l'action  du 
feu,  sans  être  recouvertes  d'eau.  Cette  circonstance  peut  provenir 
d'un  défaut  d'alimentation ,  et  plus  souvent  de  la  présence  des 
corps  étrangers  que  l'eau  tient  en  suspension  et  qui  se  précipitent 
peu-à-peu  sur  les  parois ,  en  formant  des  dépôts  et  des  incrusta- 
tions qui  isolent  le  métal  de  tout  contact  avec  l'eau.  Une  chaudière 
peut  perdre  aussi  de  la  vapeur  par  les  soupapes  de  sûreté ,  lors- 
que la  poussière  ou  tout  autre  corps  étranger  les  empêche  de  se 
fermer. 

Les  cylindres  des  machines  sont  exposés  à  se  fendre  :  quelque- 
fois le  piston  en  venant  toucher  le  fond  peut  le  démastiquer  ou 
même  le  rompre  ;  il  peut  aussi  laisser  échapper  de  la  vapeur ,  si  la 
boite  à  étoupes,  par  laquelle  passe  la  tige  du  piston,  n'est  pas  bien 
entretenue  de  chanvre  et  de  graisse.  La  tige  elle-même  peut  s'u- 
ser ,  et  plus  souvent  encore  le  piston  ne  pas  remplir  exactement 
toute  la  largeur  du  cylindre.  Ce  dernier  accident  provient  moins 
de  l'usure  des  surfaces  que  de  la  présence  d'une  crasse  dure  et 
épaisse  qui  remplit  tout  l'espace  vide  occupé  par  les  ressorts,  et 
s'oppose  à  leur  action  sur  les  segmcns  de  fonte.  Lorsque  les  pistons 
sont  garnis  d'étoupes,  comme  dans  quelques  machines  à  basse 
pression ,  on  n'a  pas  à  craindre  cet  effet  ;  mais ,  si  l'on  ne  veut  pas 
voirla  vapeur  passer  d'un  côté  à  l'autre,  il  faut  souvent  renouveler 
les  tresses  de  chanvre  et  employer  une  beaucoup  plus  grande  quan- 
tité de  graisse  que  pour  les  pistons  métalliques- 
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Quant  aux  pièces  qui  servent  à  transmettre  le  mouvement  du 
piston  et  à  le  transformer  suivant  les  besoins  de  l'industrie ,  les  ac- 
ddens  auxquels  elles  sont  sujettes  sont  tous  ceux  qui  peuvent  pro- 
Tenir  d'une  pose  défectueuse ,  d'un  défaut  de  graissage  de  leurs 
coussinets  et  d'une  usure  qui  altérerait  leurs  positions  respectives , 
OQ  enfin  d'efiforts  supérieurs  à  ceux  que  leurs  dimensions  leur  per- 
mettent de  supporter.  Les  pertes  de  force  et  les  ruptures  provenant 
de  ces  différentes  causes  doivent  être  soigneusement  évitées,  par  la 
p^ection  et  la  solidité  de  la  pose  première  et  par  un  entretien 
joomalier. 

Lorsque  les  machines  sont  pourvues  d'un  condenseur ,  celui-ci 
peut  cesser  de  fonctionner,  au  moins  sufiQsamment,  si  l'eau  s'y 
échauffe.  Cet  échauffement  peut  provenir  de  ce  que  sa  pompe  ne 
lui  fournit  pas  assez  d'eau ,  de  ce  que  son  robinet  est  obstrué  par 
des  corps  étrangers,  ou  de  ce  que  la  vapeur  y  arrive  en  trop  grande 
quantité  par  quelque  fuite  ou  rupture  du  cylindre.  Enfin  l'air  peut 
s'introduire  dans  le  condenseur  et  en  altérer  le  vide  normal.  Cette 
introduction  a  lieu ,  soit  par  le  défaut  d'eau  dans  le  réservoir  ali- 
mentaire ,  soit  par  quelque  fissure  dans  le  corps  de  la  pompe  ou 
dans  les  tuyaux  de  conununication  de  la  vapeur,  soit  enfin  par  l'u- 
sure des  boites  à  étoupes  ou  par  le  jeu  incomplet  du  clapet  lorsque 
la  graisse  s'amasse  autour  de  son  collet. 

Les  causes  d'accidens  que  Je  viens  de  rappeler  sommairement 
sont  communes  à  toutes  les  espèces  de  machines  à  vapeur ,  mais 
leurs  effets  prennent  dans  chacune  d'elles  un  caractère  particulier. 

Les  chemins  de  fer  sont  sujets  à  tous  les  accidens  qui  peuvent 
résulter,  pour  les  routes  ordinaires,  de  terrassemens  mal  exécutés , 
de  maçonnerie  et  charpentes  en  bois  ou  en  fer  d'une  solidité  in- 
complète ;  mais ,  de  plus ,  les  convois  y  ont  à  supporter  toutes  les 
dtances  résultant  des  explosions  de  la  locomotive ,  de  l'usure  et  de 
la  détérioration  de  ses  pièces  principales ,  de  leur  rupture ,  et  no- 
tamment de  celle  des  essieux.  L'accélération  dangereuse  que  la 
machine  peut  {Mrendre  en  descendant  des  pentes  trop  rapides ,  la 
rupture  d'un  câble  sur  le  plan  incliné  à  machines  fixes ,  l'action 
Ile  la  force  centrifuge  qui  tend  à  projeter  les  voitures  hors  de  la 
voie  et  à  les  renverser  lorsqu'elles  parcourent  avec  une  grande  vi- 
tesse les  courbes  à  petits  rayons ,  sont  autant  de  motifs  pour  exer- 
cer sur  toutes  les  parties  de  la  voie  et  du  matériel  une  surveillance 
beaucoup  plus  rigoureuse  que  sur  les  routes  ordinaires.  Cette  sur- 
veillance est  facile ,  et  avec  une  administration  vigilante  et  des  in- 
génieurs expérimentés,  il  est  rare  que  l'on  ait  à  déplorer  dos  mal- 
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heurs  sur  les  chemins  de  fer.  Les  diances  d'explosion  de  diaudîèifes  ^ 
dans-  les  locomotives  sont  eitrêmement  rares ,  et  surtout  peu  dsmgid-:  !( 
reuses,  à  cause  de  leur  construction  particulière.  On  n'en  a  pas  &D^  ^ 
core  eu  d'exemple  en  Europe.  il 

MM.  E.  Flachat  et  J.  Petiet,  dans  leur  Guide  du  méccmicien^'  \ 
ûonducfeur  de  machines  locomotives ,  divisent  en  cinq  catégorielles  ? 
accidens  auxquels  sont  exposés  les  convois  des  chemins  de  fer.  i 

La  première  comprend  les  accidens  pouvant  seulement  causer  un: 
raleiitissement  momentané  dans  la  vitesse  de  la  marche  du  con- 
voi :  ceux-là  n'offrent  aucun  danger  ;  ils  sont  causés  par  réchauffe- 
ment des  bottes  à  graisse ,  des  tiges  de  piston ,  des  coussinets  de 
bielle ,  et ,  en  général ,  de  toutes  les  parties  du  mécanisme  habi- 
tuellement graissées ,  lorsque  l'huile  vient  à  leur  manquer.  Jls  peu- 
vent encore  jM^venir  des  fuites  d'eau  des  tubeis  de  la  chaudière , 
de  la  perte  d'eau  qui  se  fait  par  le  régulateur ,  de  l'usure  ou  de  ht 
rupture  du  frein  du  tender  qui  sert  à  modérer  la  vitesse  à  l'arrivée 
aux  stations  ;  ou  enfin,  du  déclanchement  des  manetonsdu  levier  der 
distribution  de  la  vapeur  ou  du  décallage  des  roues. 

Le  rafraîchissement  des  surfaces  frottantes  par  une  abondante' 
alimentation  d'huile ,  et  au  besoin  par  l'eau  firoide  ,  la  réduction  de 
^ouverture  du  régulateur ,  le  renversement  de  la  marche  des  tiroirs 
à  l'arrivée  aux  points  d'iirrèt ,  le  réènclanchemehl  du  maneton  paf 
la  marche  momentanée  à  la  ihain,  tels  sont  les  moyens  simples  par 
lesquels  un  mécanicien  attentif  empêche  ces  accidens  d'acquérir 
aucune  gravité. 

Dans  la  seconde  catégorie  sont  les  accidens  qui  obligent  à  sus- 
pendre momentanément  la  marche  du  convoi  :  on  ne  peut  guère  y 
ranger  que  la  rupture  des  chaînes  qui  attachent  la  machiné  au 
train  ou  qui  relient  les  wagons  entre  eux.  Aussitôt  que  le  mécani— ' 
cien  s'aperçoit  d'ulne  semblable  rupture ,  il  modère  insensiblemeiii 
sa  vitesse ,  de  manière  cependant  à  ne  pas  se  laisser  choquer  j^ 
les  wagons  détachés ,  tant  qu'ils  conservent ,  en  vertu  de  fimpul^ 
sion  primitive  ,  une  certaine  rapidité  ;  il  maintient  pour  cela ,  etifrè 
eux  et  lui ,  une  distance  d'environ  cent  mètres ,  et  ne  se  rapproche 
d'eux  tout  à  fait ,  pour  les  raccrocher ,  que  lorsqu'il»  sont  complète- 
ment arrêtés.  S'il  s'aperçoit  trop  tard  de  l'accident,  il  fait  les  signaux 
convenables  pour  prévenir  le  train  qui  arrive  après  lui  et  faire  eiw 
voyer  mie  locomotive  de  secours  aux  wagons  restés  en  arrière. 

La  troisième  catégorie  comprend  les  accidens  qui,  sans  rupture 
de  pièces ,  obligent  le  mécanicien  à  suspendre  la  marche  du  convoi 
jusqu'à  ce  qu'une  autre  machine  vienne  le  pousser.  Les  aiccidenB  d& 
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ce  genre  les  plus  fréquens ,  sont  les  arrêts  dans  le  jeu  des  pompe» 
afimeiitarres ,  causés  par  le  défaut  de  marche  des  clapets ,  la  rup- 
ture des  conduits  d'eau  ou  Tintroduction  de  corps  étrangers  dans 
ces  conduits.  Il  faut ,  dans  ce  cas ,  jeter  le  feu ,  ramener  la  machine 
à  ht  station ,  si  on  n'en  est  pas  trop  éloigné ,  ou ,  dans  le  cas  con- 
traire ,  faire  les  signaux  nécessaires  pour  demander  une  machine 
de  secours.  La  marche  peut  encore  être  suspendue  par  la  perte 
de  !'un  des  boulons  du  collier  d'excentrique  des  tiroirs  :  si  la  ma- 
chine admet  la  marche  à  la  main ,  on  peut  continuer  au  pas  en  les 
faisant  fonctionner  ;  sinon ,  il  faut  supprimer  Faction  de  Tun  des 
tiroirs  et  marcher  avec  un  seul  cylindre  jusqu'à  la  plus  prochaine 
prestation. 

Les  accidens  de  la  quatrième  catégorie  sont  ceux  qui  obligent  à 
suspendre  complètement  la  marche  du  convoi ,  par  suite  de  rupture 
de  pièces.  Les  pièces  les  plus  exposées  à  se  rompre  sont  les  couver- 
des  des  bottes  à  étoupes  des  pistons,  lorsqu'elles  prennent  du  jeu , 
et  sont  frappées  dans  cet  état  par  la  coquille  de  la  tige  du  piston.  Les 
pistons  eux-mêmes  et  les  fonds  des  cylindres  peuvent  se  rompre,  soit 
par  la  sortie  des  vis  qui  maintenaient  te  com  erclc  du  piston,  soit  par 
la  chute  des  bielles  qui  auraient  perdu  leurs  clefs  de  callage.  Dans 
ces  cas ,  la  rupture  a  lieu  par  le  choc  du  piston  contre  les  fonds  du 
cylindre.  Les  ressorts  de  suspension  de  la  machine  peuvent  aussi , 
mais  beaucoup  plus  rarement ,  se  casser.  Un  tube  de  la  chaudière 
peut  cre\'er,  et  l'eau,  en  se  répandant  dans  le  foyer,  éteindre  le  feu. 
Le  boulon  d'attelage  du  tender  à  la  machine ,  peut  quelquefois  se 
casser  par  une  forte  secousse  dans  la  marche  à  grande  vitesse.  En« 
fin ,  l'essieu  d'une  des  voitures ,  ou  même  un  des  essieux  de  la  ma- 
chine, peut  se  rompre.  Ce  dernier  accident,  le  plus  grave  peut-être 
de  tous,  ainsi  que  l'a  prouM^  le  malheureux  événement  du  8  mai 
1842  ,  sur  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Versailles  (rive  gauche) , 
est  heureusement  fort  rare.  Je  reviendrai ,  au  mot  Essieu,  sur  les 
causes  qui  peuvent  le  produire. 

Dans  la  cinquième  et  dernière  catégorie ,  il  faut  ranger  les  acci- 
dens produits  par  un  concours  de  circonstances  rares  et  imprévues. 
Tel  serait  le  dérayage  aux  aiguilles  ou  aux  croisemens  que  le  con- 
ducteur ne  franchirait  pas  avec  assez  de  ménagement  ;  le  dérayage 
par  suite  du  mauvais  état  de  la  voie  ;  le  cassage  des  chaînes  lorsque 
fa  machine  étant  placée  à  l'arrière ,  le  conducteur ,  en  arrivant  à  la 
station  ,  fait  agir  le  frein  trop  britsquement  ;  la  chute  d'une  machine 
en  dehors  d'une  plate-forme  tournante  ,  pondant  qu'on  la  fait 
changer  de  voie  -,  la  rencontre  de  deux  Iranis  dané  le:?  croisemén» 


8  ACCroENS. 

ou  sur  la  même  voie;  la  rencontre  d'un  train  par  des  hommes  ou 
des  bestiaux  qu'une  police  mal  faite  aurait  laissé  s'introduire  sur  la 
route  ;  la  chute  d'un  convoi  dans  un  canal ,  que  le  chemin  traverse 
au  moyen  d'un  pont-levis  que  le  garde  n'aurait  pas  baissé  à  temps, 
ou ,  enfin ,  l'incendie  des  voitures  par  la  projection  des  matières  en- 
flammées du  foyer  de  la  locomotive ,  dans  le  cas  de  choc  et  de  ren- 
versement du  train. 

En  faisant  un  rapprochement  entre  les  accidens  auxquels  ont 
donné  lieu  les  chemins  de  fer  européens  et  ceux  des  routes  ordi- 
naires, on  trouve  que  la  sécurité  pour  les  voyageurs  et  les  man- 
chandises  est  plus  grande  sur  les  nouvelles  voies  que  sur  les  an- 
ciennes. La  proportion  est  à  l'avantage  des  chemins  de  fer,  eu  égard 
au  nombre  des  voyageurs  qu'ils  ont  transportés  et  à  la  longueur 
accumulée  des  distances  parcourues  par  les  voitures  sur  les  deux 
espèces  de  routes.  Si  donc  il  est  vrai  de  dire  que  les  accidens  sur 
les  chemins  de  fer  sont  généralement  plus  graves  que  sur  les  routes 
ordinaires ,  il  ne  faut  pas  oublier ,  d'un  autre  côté ,  que  leur  rareté 
doit  rassurer  le  public.  D'ailleurs,  le  plus  grand  dommage  résultant 
d'un  accident ,  frappe  toujours  l'administration  elle-même ,  tant  à 
cause  des  dégâts  qu'elle  doit  réparer  et  des  indemnités  qu'elle  doit 
payer  aux  personnes  lésées ,  que  par  Faltération  de  la  confiance  pu- 
blique ,  qui  tendrait  à  diminuer  la  quotité  de  ses  transports  et  par 
suite  celle  de  ses  revenus.  Il  n'en  est  pas  une  qui  ne  comprenne 
à  cet  égard  son  intérêt ,  et  Ton  ne  doit  pas  craindre  de  se  fier  à  sa 
vigilance.  Les  faits ,  je  ne  saurais  trop  le  répéter ,  sont  tout  à  fait 
en  faveur  des  chemins  de  fer. 

Quant  aux  bateaux  à  vapeur,  s'ils  participent  aux  chances  d'ex- 
plosion de  tous  les  appareils  dont  l'existence  repose  sur  l'emploi  de 
la  vapeur ,  d'un  autre  côté ,  ils  présentent  au  public  des  garanties  de 
sécurité  qui  ne  doivent  pas  hésiter  à  les  faire  préférer  aux  bateaux 
ordinaires  et  aux  navires  à  voiles  sur  les  rivières  et  surtout  sur  la 
mer.  Accomplissant  leur  trajet  avec  bien  plus  de  rapidité ,  ils  peu- 
vent choisir  le  moment  favorable  pour  leur  départ ,  arriver  à  leur 
destination  avant  qu'un  changement  de  temps  ne  les  ait  exposés  aux 
avaries  qui  auraient  menacé  les  bâtimens  ordinaires.  Ajoutons, 
pour  les  bateaux  de  mer ,  que  l'absence  de  voiles  dans  les  gros 
temps ,  les  met^  à  l'abri  de  la  plupart  des  avaries  auxquelles  sont 
exposés  les  navires  à  voiles ,  qu'ils  sont  bien  plus  maîtres  de  diriger 
leur  mardie  et  d'éviter  des  écueils ,  contre  lesquels  l'ancienne  na- 
vigation eût  été  peutrétre  impuissante. 

Ce  que  je  viens  de  dire  des  accidens  relatifs  aux  machines  fixes, 
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diemins  de  fer  et  bateaux  à  vapeur,  et  de  la  grande  sécurité  où  Ton 
peut  être  à  leur  égard,  s'applique  à  l'Europe  bien  plus  qu'à  FAmé- 
rique.  H  est  certain  que  dans  ce  dernier  pays  les  accidens  résul- 
tant de  remploi  de  la  vapeur  sont  beaucoup  plus  fréquens  que  dans 
Fanden  monde  :  cette  circonstance  tient  à  une  certaine  disposition 
d*esprit ,  dont  le  principal  effet  est  d'être  beaucoup  moins  scrupu- 
leux sur  les  précautions  à  prendre  pour  mettre  la  vie  des  hommes 
i  Tabri  des  accidens.  C'est  le  fait  d'une  civilisation  peu  avancée  de 
tenir  peu  de  compte  de  la  vie  de  ses  semblables,  et  sous  ce  rapport 
on  ne  saurait  nier  que  les  mœurs  américaines  ne  soient  empreintes 
d'une  certaine  insouciance  sauvage,  que  nous  n'avons  point  à  repro- 
dier  à  la  civilisation  de  nos  contrées.  Le  besoin  immodéré  de  lo- 
comotion et  de  spéculations  commerciales  et  industrielles  passe 
avant  tout  chez  les  Américains  :  ils  ne  craignent  pas  pour  le  salis- 
iiaûre  de  s'exposer  à  des  dangers  que  nous  n'accepterions  pas.  Et 
de  là  vient  que  leurs  administrations  de  chemins  de  fer  et  de  ba- 
teaux à  vapeur,  sont  moins  soigneuses  que  les  nôtres  de  la  sécurité 
des  voyageurs.  Il  est  donc  juste  de  faire  à  cet  égard  une  distinction 
entre  les  deux  pays,  lorsqu'on  recherche  les  chances  et  le  nombre 
des  accidens  qui  sont  la  conséquence  de  ces  nouveaux  modes  de 
transport. 

Cependant  on  s'est  beaucoup  exagéré  le  nombre  des  accidens 
auxquels  a  donné  lieu  la  vapeur  en  Amérique.  A  en  croire  le  bruit 
public ,  il  semblerait  que  pas  un  jour  ne  se  passe  sans  que  ce  pays 
ait  à  déplorer  quelque  nouvelle  perte.  Il  convient  de  réduire  ces 
craintes  à  leur  juste  valeur,  et  l'on  ne  saurait  puiser,  pour  cet  objet, 
à  une  meilleure  source  que  dans  le  rapport  adressé  au  congrès  des 
États-Unis,  par  le  secrétaire  du  Trésor,  le  12  décembre  1838.  Il 
résulte  des  relevés  officiels  faits  par  M.  Levi  Wood-Burry  que,  dans 
une  période  de  22  ans  ,  de  1 81 6  à  1 838 ,  le  nombre  total  des  acci- 
dens a  été  de  260,  sur  lesquels  il  a  pu  en  constater  avec  détail  251 . 
Cette  masse  s'est  répartie  entre  les  divers  appareils  qui  y  ont  donné 
lieu  de  la  manière  suivante  : 

ir OMBRE  DES 

APPAREIT^. ■■'  ■■  - 

ACCIDEIfS.         HORTS.         BLF.SS^. 

Machines  ûxe«.    .:....  4  10  8 

—       locomotives.   ...  24  27  -  90 

de  navigalioii.   .   .  223  1676  443 


Totaux.   .    .  251  1713  541 

!.. 
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Les  pertes  en  biens  et  en  marchandises  sont  évaluées  à  25  ou  9ir 
millious  de  francs. 

Au  moment  où  M.  Wood-Burry  écrivait  son  rapport,  T Amérique' 
du  nord  possédait  4  860  machines  fîxes,  350  locomotives  et  800  stea^ 
mers,  soit  environ  3000  machines  à  vapeur  de  toute  espèce  reprô^ 
sentant  une  force  de  plus  de  100  mille  chevaux.  En  ajoutant  atn 
faits  constatés  dans  cette  enquête  ceux  qui  ont  dû  nécessairemeai 
lui  échapper,  on  arrive  à  grand'peine  à  une  moyenne  annuelle  do 
cent  personnes  tuées,  quarante  à  cinquante  blessés  et  douze  à  quitizè 
cent  mine  francs  en  marchandises  perdues.  Il  serait  curieux  dtS 
mettre  en  regard  de  ces  chiffres  les  longueurs  accumulées  de  chemin 
parcouru ,  le  nombre  de  voyageurs  et  la  valeur  des  marchandises 
transportés  par  les  appareils  locomoteurs.  Malheureusement  ceA 
données  ne  sont  pas  à  ma  disposition  :  mais  à  en  juger  par  Teii- 
combrement  que  Ton  constate  sur  toutes  les  voies  de  comraunîca* 
tion  aux  États-Unis ,  il  est  hors  de  doute  que  la  proportion  des  acc^* 
dons  paraîtrait  bien  faible.  Elle  le  paraîtrait  encore  plus  si  on  la 
comparait  à  celle  des  accidéns  auxquels  donnent  lieu  les  routes  de' 
terre  et  la  navigation  à  la  rame ,  à  la  voile  ou  par  chevaux ,  sur  Isl 
mer ,  les  lacs ,  les  rivières  et  canaux.  Une  considération  qui  doit 
achever  de  rassurer  l'Européen  à  l'égard  de  ces  accidéns,  c'est  que 
les  plus  fréquens  ont  été  occasionnés  par  les  bateaux  à  vapeur.  Or, 
c'est  là  surtout  que  Tinsouciance  des  Américains  se  manifeste  d'une 
manière  que  nous  aurions  vraiment  peine  à  croire  sur  le  récit  des 
voyageurs  les  plus  véridiques,  si  elle  n'était  prouvée  par  l'esprrl 
des  mesures  législatives  proposées  à  leur  égard.  Ajoutons  à  celai 
qu'un  grand  nombre  de  ces  accidéns ,  et  ce  ne  sont  pas  les  moins 
funestes ,  ont  été  causés  par  des  chocs  contre  les  troncs  d'arbres 
tombes  dans  les  rivières,  et  qui  souvent  restent  fixés  au  milieu  du 
courant  en  formant  de  redoutables  écueils.  Cette  cause  d'accidens 
est  tout  à  fait  inconnue  dans  l'ancien  monde. 

Je  ne  terminerai  pas  sans  faire  remarquer  qu'en  examinant  les 
divers  systèmes  do  machines  frappées  par  ces  sinistres ,  on  a  re- 
connu qu'il  y  avait  égalité  entre  le  nombre  des  accidéns  provenant 
des  machines  à  haute  pression ,  et  ceux  dus  aux  machines  à  basse 
pression.  Ce  fait,  qui  n'a  nullement  étonné  les  ingénieurs,  est  une 
l)reuve  de  plus  que  l'un  des  systèmes  n'est  pas  plus  dangereux  que 
l'autre. 

AcGOTBBKBiiT.  C'ost  la  largcur  comprise  entre  les  faces  extérieu- 
res des  rails  extrêmes ,  et  l'arête  extérieure  du  chemin  de  fer.  Elle 
doit  cire  égale  au  moins  à  I  mètre  '60  centimètres  dans  les  parties  en 
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ierée  et  à  4  mètre  dans  les  tranchées  et  les  rochers,  entre  les  parapets 
des  ponts  et  dans  les  souterrains.  Celte  laideur  est  indispensable 
pour  donner  de  l'assiette  à  la  Toie  :  il  n'y  a  pas  de  mal  è  Télargir 
fontes  les  fois  (pi'on  le  peut,  tant  pour  augmenter  la  stabilité,  que  dans 
b  prévision  d'un  élai^îssement  delà  voie,  qui  pourrait  éfre  prochai- 
nonent  exigé  par  les  progrès  de  Tartde  la  locomotion  à  grande  vi- 
tesse. Les  ressources  financières  dont  on  peutdisposersont  les  seules 
Imûtes  que  l'on  doive  s'imposer  à  cet  égard. 

AocMnnp&ftas.  Voyez  CoirPLÉss. 

Acmi«  Combinaison  de  fer  avec  un  ou  deux  centièmes  de  car- 
bone. L'acier  ne  diffère  de  la  fonte ,  quant  à  sa  composition  chimi- 
que ,  qu'en  ce  qu'il  contient  un  peu  moins  de  carbone  ;  mais  ses 
propriétés  physiques ,  ses  usages  dans  les  arls  sont  fort  différens. 
La  dtireCé ,  la  ténacité ,  l'élasticité  et  l'édat  caractérisent  particu- 
lièrement l'acier.  Il,  est  blanc  grisâtre  ;  sa  texture  est  grenue  ;  on  la 
reconnait  à  sa  cassure ,  qui  présente  dos  grains  fins  et  serrés.  Une 
texture  à  grains  distincts  et  bleuâtres  et  l'existence  desfilamens  ner- 
veux y  indiquent  la  présence  d'une  certaine  quantité  de  fer  non  car- 
buré et  une  médiocre  qualité.  L'acier  a  la  propriété  d'acquérir  une 
grande  dureté  par  la  trempe ,  opi^ration  qui  consiste  à  le  refroidir 
subitement  en  le  plongeant  dans  l'eau  ou  dans  un  autre  liquide, 
après  l'avoir  chauffé  au  rouge.  Sa  ténacité  absolue  est  une  fois  et 
demie  celle  du  fer  :  elle  est  diminuée  par  la  trempe ,  mais  beau- 
coup augmentée  par  le  recuit  et  en  raison  directe  de  Tintensité  de 
ce  recuit.  La  grande  dureté  de  l'acier  Tempéche  de  montrer  du  nerf, 
même  quand  on  l'étiré  en  barres  très  minces.  Cest  cette  qualité  qui 
le  rend  plus  convenable  pour  les  ouvrages  polis.  La  fonto  blanche 
pourrait  également  convenir  si  elle  n'était  trop  fragile. 

L'acier  est  souvent  mélangé  de  matières  étrangères  provenant  du 
fer  qui  a  servi  à  sa  fabrication  :  ce  sont  la  silice ,  les  verres  siliceux. 
loxide  de  fer ,  les  métaux ,  lo  soufre  ,  le  phosphore  et  les  phos- 
phates. On  distingue  dans  lo  commerce  plusieurs  espèces  d'acier,  on 
raison  de  leur  dureté ,  savoir  :  V acier  poule  ou  de  cémentation  ; 
acier  naturel ^  de  forge,  de  fusion,  de  terre  ou  d* Allemagne;  Varier 
sauvage,  l'acier  fondu  et  Y  acier  Wootz.  Ce  dernier  ne  se  fabri(|ue 
qu'à  Bombay ,  dans  l'Indo  j  il  sert  à  faire  les  lames  de  Damas. 

Les  divers  procédés  en  usage  aujourd'hui  pour  la  fabrication  de 
l'acier  peuvent  se  réduire  à  trois  : 

1®  L'acier  naturel ,  dont lacier sauvage  n'est  qu'une  variété  fort 
dure ,  s'obtient  eu  Irahanl  le  minerai  de  fer  dans  de^  fevxxtv.çv>\\x 
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d'affiiui^  analogoes  à  ceux  employés  pour  la  fabrication  du  fer , 
dans  la  méthode  dite  Catalane. 

Cette  méthode  ne  convient  qa*à  certaines  e^)èces  de  minerais  : 
die  a  pour  but  de  laisser  subsister  le  carbure  de  fer  qui  se  forme 
naturellement  par  le  contact  du  charbon  et  de  Toxide  de  fer.  L'acier 
naturel  est  très  répandu  dans  le  commerce ,  il  est  fort  dur  et  con- 
tient une  assez  forte  proportion  de  sels  de  silice. 

2<>  L'acier  de  foi^e  s'obtient  par  le  traitement  du  minerai ,  préa- 
lablement converti  en  fonte.  La  fonte  blanche  et  pure  est  celle  qui 
convient  le  mieux  pour  cette  préparation.  Parmi  celle-ci ,  on  re- 
cherche surtout  la  fonte  manganésifère,  parce  qu'elle  est  plus  pure 
que  les  autres  et  que  les  silicates  de  manganèse  exercent  une  action 
moins  décarburante  que  les  silicates  de  fer  qui  se  formeraient  à  leur 
place. 

3<>  L'acier  de  cémentation  se  prépare  en  plaçant  du  fer  foi^é 
dans  des  caisses  en  poterie  ,  en  contact  avec  de  la  craie  et  du  char- 
bon bien  pur,  pilé  à  sec  et  tamisé.  Le  fer  est  sous  la  forme  de 
barres ,  par  couches  séparées  les  unes  des  autres  par  le  mélange 
de  craie  et  de  charbon.  Dans  cette  opération ,  l'acide  carbonique 
qui  se  dégage  de  la  craie,  rencontrant  le  chaH)on ,  lui  cède  une 
partie  de  son  oxigène  et  se  transforme  en  oxide  de  carbone.  Cet  oxide 
de  carbone  cède  au  fer  une  partie  de  son  carbone  ,  qui  le  trans- 
forme en  acier  et  repasse  à  l'état  d'acide  carbonique  pour  subir  une 
nouvelle  transformation ,  et  ainsi  de  suite. 

L'acier  de  cémentation ,  fait  avec  du  fer  bien  pur,  est  le  meilleur 
que  l'on  rencontre  dans  le  commerce  ;  il  convient  très  bien  pour  les 
ressorts  et  les  instrumens  tranchans.  On  le  soumet  ordinairement 
deux  fois  à  la  même  opération ,  avant  de  le  considérer  comme  en- 
tièrement fabriqué.  La  trempe ,  qui  consiste  à  plonger  l'acier  dans 
un  liquide  froid,  au  moment  où  il  sort  d'un  foyer  de  forge  où  on  l'a 
chauffé  au  rouge ,  a  l'inconvénient  de  diminuer  sa  dureté ,  de  lui 
enlever  une  portion  de  son  carbone  et  d'augmenter  la  dose  d'oxide 
de  fer  :  aussi  préfère-t-on  la  plupart  du  temps,  pour  l'acier  de  cé- 
mentation ,  la  trempe  appelée  trempe  en  paquet.  Elle  consiste  à 
placer  plusieurs  barres  d'acier  entourées  de  charbon  ou  de  suie  dans 
un  cylindre  en  tôle ,  pour  les  faire  passer  au  feu  :  on  les  plonge  en- 
suite dans  l'eau  séparément. 

L'acier  fondu  est  le  plus  homogène  de  tous  ;  mais ,  pour  l'obtenir, 
il  faut  que  la  combinaison  de  fer  et  do  carbone ,  qui  constitue  l'acier, 
contienne  une  quantité  de  verre  siliceux  supérieure  à  celle  que  l'on 
rencontre  ordinairemont  dans  l'acier  naturel.  On  peut  l'obtenir  di- 
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rectement ,  en  fondant  ensemble  du  fer  pur ,  du  verre  et  du  carbo- 
nate de  chaux  (craie)  dans  un  creuset  brasqué  ou  garni  intérieure- 
ment avec  du  chaii)on.  On  l'emploie  à  faire  des  burins ,  des  filières 
et  des  instrumens  fins  et  tranchans. 

Acm.  Pièce  écrite  qui  constate  qu'une  chose  a  été  dite ,  faite, 
ou  convenue.  On  distingue  deux  espèces  d'actes  :  les  actes  autheiv- 
Uques  et  les  actes  sous  signature  privée. 

L'acte  authentique  est  celui  qui  est  reçu  et  signé  par  un  officier 
public  avec  les  formalités  exigées  par  la  loi.  On  peut  distinguer 
quatre  classes  d'actes  authentiques  : 
Les  actes  du  gouvernement,  c'est-à-dire  les  lois  et  ordonnances. 
Les  actes  administratifs  émanant  des  fonctionnaires  de  l'admi- 
nistration ,  soit  civile,  soit  militaire. 

Les  scies  judiciaires,  comprenant  non  seulement  les  arrêts  et  ju- 
gemens  des  cours  et  tribunaux,  mais  encore  les  actes  de  procédure, 
tels  que  les  exploits  et  procès-verbaux  dressés  par  les  officiers  de 
justice.  L'acte  judiciaire  est  fait  en  la  présence  ou  sous  la  surveil- 
lance directe  ou  indirecte  du  juge  ;  on  appelle  extra-judiciaire  celui 
qui  est  fait  hors  de  cette  présence  ou  surveillance. 

Enfin  les  actes  notariés  ;  ceux-ci  font  foi  en  justice  et  sont  exécu- 
toires dans  toute  l'étendue  du  royaume. 

L'acte  sous  signcUure  privée  est  celui  qui,  étant  signé  des  parties 
seules,  sans  l'intervention  d'aucun  officier  public ,  n'a  pas  d'au- 
thenticité. Il  ne  fait  point  foi  en  justice  et  ne  peut  y  être  produit 
qu'après  avoir  été  revêtu  de  la  formalité  de  l'enregistrement.  La 
seule  date  certaine  qui  lui  soit  reconnue  est  celle  du  jour  de  son 
enregistrement,  du  jour  de  sa  constatation  dans  un  acte  authenti- 
que, ou  du  jour  du  décès  de  l'une  des  parties. 
Agtb  db  société.  Voyez  Société  et  Statuts. 
ILanon,  Lorsqu'une  société  commerciale  se  forme  soit  en  com- 
mandite ,  soit  en  société  anonyme  ,  soit  autrement ,  le  fonds  social 
nécessaire  aux  dépenses  de  ses  opérations  est  subdivisé  en  portions 
aliquotes  qui  portent  le  nom  d'actions.  Il  peut  y  avoir  des  actions 
de  plusieurs  espèces  dans  les  sociétés  autres  que  la  société  anonyme  ; 
mais  il  est  de  l'essence  de  celles-ci  de  n'en  admettre  que  d'imo 
seule  sorte ,  et  quant  à  leurs  engagemens  et  quant  à  leurs  droits. 
Les  actions  peuvent  d'ailleurs  être  nominatives  ou  au  porteur.  Los 
statuts  particuliers  à  chaque  société  doivent  indiquer  s'ils  admet  tout 
cette  possibilité,  ainsi  que  les  circonstances  et  les  formalités  A  rem- 
plir lorsque  la  conversion  des  titres  délivrés  primitivement  est  i)er- 
mise. 
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Les  engagemens  que  prennent  les  pei'sonnes  (jui  deviennenc 
propriétaires  d'actions ,  sont  tout  d'abord  d'adhérer  par  le  fait  aux 
statut  de  la  société  dans  laquelle  ils  entrent,  et  de  verser  la  somméT 
représentée  par  le  titre  de  l'action  ,  sous  les  peines  indiquées  dans 
lesdits  statuts.  Les  actionnaires  des  sociétés  anonymes  ne  sont  ja- 
mais engagés  au-delà  du  montant  de  leur  action.  Dans  la  société 
en  commandite ,  ils  ne  peuvent  être  engagés  au-delà  que  dans  le 
cas  où  ils  participeraient  aux  actes  de  la  gérance.  Ceux  qui  ne 
sont  pas  eux-mêmes  gérans ,  doivent  apporter  la  plus  grande  cir- 
conspection ,  à  cet  égard ,  dans  leurs  rapports  avec  la  direction  des 
affaires  de  la  société  ;  car  les  gérans  d'une  société  en  commandite 
sont  responsables,  vis-à-vis  des  tiers,  de  toutes  les  conséquences  do 
leurs  actes ,  et  quiconque  peut  être  convaincu  d'avoir  participé  à 
ces  actes,  en  dehors  des  limites  communes  à  tous  les  actionnaires, 
encourt  la  même  responsabilité  que  les  gérans. 

Comme  il  arrive  ordinairement  que  le  versement  intégral  de 
l'action  n'est  pas  immédiatement  nécessaire  aux  dépenses  de  la  so- 
ciété, les  souscripteurs  d'actions  peuvent  obtenir,  par  un  article  spé- 
cial des  statuts,  la  faculté  de  ne  faire  les  vcrscmens  que  par  portions 
<'t  au  furet  à  mesure  des  besoins  de  l'entreprise.  Dans  ce  cas,  le  titre 
définitif  n'est  délivré  qu'après  l'accomplissement  de  tous  les  verse- 
mens.  Jusque-là  on  ne  remet  aux  bailleurs  de  fonds  que  des  titres 
provisoires  ou  promesses  d'action,  sur  lesquels  sont  indiqués  les  ver- 
semens  partiels,  au  fur  et  à  mesure  qu'ils  sont  effectués,  et  (jui  sont 
échangés,  après  versement  intégral,  contre  les  titres  définitifs.  Les 
statuts  indiquent  les  époques  el  la  valeur  des  vcrscmens  partiels, 
lis  disent  (luelles  charges  sont  imposées  à  l'actionnaire  dont  les  ver- 
s(»mens  seraient  en  retard,  tels  que  frais  de  poursuite,  paiement  d'in- 
térêt et  enfin  déchéance  de  tout  droit  dans  les  produits  de  l'entreprise 
avec  ou  sans  remboursement  de  tout  ou  partie  des  sommes  déjà 
versées.  Les  souscripteurs  d'actions  peuvent  transmettre  leui-s  litres 
l)rovisoires  ou  définitifs ,  soit  par  voie  d'endossement,  soit  par  une 
simple  remise,  soit  par  le  ministère  d'agens  de  change,  selon  qu'il 
(»st  ordonné  par  les  statuts.  En  cas  de  cession  des  titres  provisoi- 
res, les  cédans  peuvent  être  rendus  responsables  de  tout  ou  partie 
(les  versemens  qui  restent  à  effectuer  par  leurs  cessionnaires.  En 
cas  de  perte  d'action  la  société  peut  s'obliger  par  les  statuts  à  déli- 
vrer un  nouveau  titre  sous  des  conditions  et  dans  des  formes  déter- 
minées. Cette  faculté,  qui  peut  être  sans  inconvénient  pour  les  actions 
nominatives,  lorsque  la  délivrance  du  nouveau  titre  est  entourée  dé 
pi^autions  suffisantes  conformément  au  code  de  commerce .  ne 
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s'applique  généralement  paâ  aux  uctions  au  porteur.  On  en  conroif 
b  raison  :  la  transmission  d'une  action  nominative  est  sujette  à 
certaines  formalités  qui  leur  ôtent  une  portion  du  caractère  de  mo- 
bOîté  dont  jouissent  les  actions  au  porteur.  Il  est  juste  ({u*en  retour 
leur  possession  soit  entourée  de  plus  de  [garanties  ({ue  l'action  au 
porteur.  Les  actions  d'une  société  peuvent  admettre  des  fractionne- 
mens  qui  permettent  de  les  diviser  entre  plusieurs  propriétaires. 
Hais  ce  fractionnement  n'est  pas  de  droit  naturel  ;  il  a  besoin  pour 
nister  d'être  formellement  exprimé  dans  les  statuts,  comme  aussi 
les  statuts  peuvent  exprimer  le  contraire.  Les  statuts  des  sociétés  do 
rhemins  de  fer  et  des  sociétés  ou  compagnies  industrielles  en  géné- 
ral interdisent  aux  héritiers  ou  créanciers  do  jwrtetirs  d'actions  de 
provoquer  l'apposition  des  scellés  sur  les  biens  et  valeurs  de  la  so- 
ciété, ni  de  simmiscer  en  aucune  manière  dans  son  administration. 
Ceux-ci  doivent,  pour  Texercice  de  leurs  droits  s'en  rapporter  aux 
inventaires  sociaux  et  aux  délibérations  de  l'assemblée  générale  des 
actionnaires. 

Les  statuts  peuvent  stipuler  le  paiement  d'un  intérêt  déterminé 
pour  les  sommes  versées  t)ar  les  actionnaires,  avant  (jue  l'entreprise 
ne  soit  en  mesure  do  donner  des  produits  par  elle-même. 

Cette   clause  a  été  vivement  controvei-sée  dans  ces  derniers 
temps.  Le  Conseil  d'Etat ,  au(]uel  est  toujours  soumise  l'apiirobation 
des  statuts  d'une  société  anonyme ,  no  Ta  i)oint  admise  jusqu'ici 
dans  sa  jurisprudence,  bien  qu'il  l'ait  toléiiSc  pour  ({uehiues  sociélrs. 
n  est  certain  que  ce  paiement  anticipé  d'intérêts  ])eut  occasionner 
les  plus  graves  abus.  Mais  ces  abus  ne  sont  vraiment  à  redouter  (|ue 
dans  les  sociétés  en  commandite  dont  la  oonslilntion  nt^st  pas  sou- 
mise à  la  sanction  et  au  contrôle  du  gouvernement.  C.luu'un  a  \m 
être  témoin ,  dans  ces  dernières  années ,  de  la  formation  d'entre- 
prises dont  la  base  n'était  pas  suffisamment  assurée  et  (|ui  n'étaient 
par\'enues  à  réunir  des  capitaux,  que  par  l'appût  d'un  paiement  im- 
médiat d'intérêts.  D'ailleurs,  on  ne  doit  pas  se  dissimuler  qu'on  pro- 
mettant un  paiement  d'intérêts  préalable  aux  produits  réels,  on 
tombe  dans  l'obligation  d'augmenter  le  fonds  social  de  toute  la  va- 
leur des  sommes  nécessaires  au  paiement  de  cet  intérêt,  et  (|ue 
Ion  diminue  d'autant  les  produits  ou  dividendes  (|ui  auraient  pu 
être  ultérieurement  dévolus  à  chaque  actionnaire.  La  première  de 
ces  objections ,  tirée  de  la  valeur  intrinsinpie  de  r()i>ération  ,  perd 
toute  sa  gravité  à  l'égard  des  sociétés  anonymes.  Leur  constitution 
est  soumise  à  la  sanction  royale ,  et ,  par  là  même ,  elles  échappent 
a  la  suspicion  qui  pe.tl  atteindre  les  scK-iélé?  en  comnmndUe  ,  <\vvvv\\l 
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à  leur  but.  D'un  autre  côlé ,  il  ne  faut  pas  oublier  que ,  par  rapport 
aux  fondateurs  d'une  entreprise,  des  actionnaires  ne  sont  que  des  prê- 
teurs qui  leur  apportent  leur  argent  dans  des  conditions  déterminées 
pour  parfaire  ce  qui  manque  aux  ressources  personnelles  des  pre* 
miers.  Or ,  s'il  peut  convenir  à  quelques  riches  capitalistes  d'atten* 
dre  pendant  plusieurs  années  l'intérêt  des  sommes  quMls  engagent 
dans  des  opérations  industrielles ,  sauf  à  récupérer  plus  tard  de 
plus  forts  bénéfices  ,  une  semblable  attente  est  souvent  impossible 
à  de  petits  capitalistes  qui  ne  peuvent  impunément  se  priver, 
même  momentanément ,  du  revenu  d'une  portion  quelconque  de 
leur  avoir.  A  ce  point  de  vue ,  l'extrême  division  des  fortunes  ,  en 
France,  rend  nécessaire  un  paiement  anticipé  d'intérêts,  si  l'on  veut 
sincèrement  attirer  dans  l'industrie  les  capitaux  sérieux  et  fonder 
sur  une  base  large  et  solide  l'esprit  d'association.  En  outre ,  dans  la 
pensée  de  ceux  qui  raisonnent  les  affaires ,  il  est  toujours  entendu 
que  les  produits  d'une  entreprise  industrielle  doivent  être  sufQ- 
sans  pour  couvrir,  non  seulement  l'intérêt  des  sommes  nécessaires 
aux  constructions  proprement  dites  et  frais  de  premier  établisse- 
ment, mais  encore  l'intérêt  du  capital  que  représentent  les  intérêts 
accumulés  pendant  le  temps  des  constructions  et  de  l'organisation 
de  la  société.  Il  semble  donc  peu  important ,  lorsqu'une  entreprise 
est  réellement  bonne  en  elle-même ,  de  faire  verser  d'avance  ces 
intérêts  sous  forme  d'actions ,  pour  les  restituer  en  même  temps  à 
chacun.  C'est  là  un  jeu  de  finance  fort  innocent  par  lui-même  et 
que  l'on  ne  saurait  hésîler  à  employer ,  pour  décider  les  capitaux 
timides  à  se  porter  sur  les  affaires  placées  sous  le  patronage  du 
gouvernement.  Je  ne  me  permettrais  pas  d'appliquer  les  mêmes 
observations  aux  sociétés  en  commandite  ,  et  je  placerais ,  au  con- 
traire ,  en  première  ligne ,  parmi  les  réformes  à  introduire  dans  la 
législation  qui  les  régit ,  l'interdiction  d'un  paiement  anticipé  d'in- 
térêt, sans  une  justification  préalable  devant  l'autorité  compé- 
tente. 

Les  produits  d'une  entreprise  industrielle  ont  à  satisfaire  à  plu- 
sieurs besoins  :  ce  sont  d'abord  les  frais  matériels  do  toute 
nature  et  les  frais  d'administration.  Les  sommes  qui  restent  an- 
nuellement disponibles  ,  après  ce  premier  prélèvement ,  cons- 
tituent le  produit  net  ou  dividende;  c'est  celui  qui  est  distri- 
bué aux  actionnaires ,  sauf  certaines  réserves  que  ne  manquent 
jamais  de  stipuler  les  statuts  de  la  société.  Ainsi ,  après  que  la  part 
a  été  faite  pour*  un  taux  d'intérêt  déterminé ,  tel  que  trois ,  quatre  , 
cinq  ou  six  pour  cent ,  l'excédant  est  employé  à  constituer  un  fonds 
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de  réserve  pour  les  grosses  dépenses  imprÔMics  et  un  fonds  d*anior- 
tissement  pour  le  rachat  des  titres  :  une  part  de  cet  excédant  peut 
être  apt^iquée  à  la  rémunération  des  personnes  qui  ont  créé  l'opé- 
ration ou  qui  Tadministrent.  Les  statuts  indiquent  toujours  dans 
qaefles  proportions  cet  excédant  de  produits  est  appliqué  aux  divers 
(Âjjets  énumérés  et  jusqu'à  concurrence  de  quelles  sommes  peut 
s'âever  son  emploi  sans  être  détourné  de  sa  nouvelle  destination. 
Ces  af^propriations  diverses  peuvent  laisser  un  nouvel  excédant  dis- 
ponible, et  c'est  celui  qui,  étant  réparti  entre  les  actionnaires, 
forme ,  à  proprement  parler ,  le  dividende  ou  profit.  L'attribution 
éventuelle  d'une  certaine  portion  des  revenus,  aux  créateurs  ou  ad- 
ministrateurs d'une  entreprise  ,  en  constitue  ce  que  l'on  appelle 
communément  la  part  industrielle.  Cette  part  est  représentée  par 
des  titres  d'une  catégorie  différente  des  actions  proprement  dites. 
Lorsque  ces  titres  peuvent  être  détachés  du  registre  à  souches 
de  la  société ,  leur  mobilisation  reste  encore  soumise  à  certaines 
précautions  tout  à  fait  spéciales.  Il  y  a  des  sociétés  où  ces  titres 
s'appellent  coupons  de  fondation ,  d'autres  où  on  les  nomme  ac- 
tions indtistrielles  ou  actions  de  jouissance.  Dans  ces  deux  derniers 
cas,  les  actions  proprement  dites,  celles  qui  représentent  l'ap- 
port fait  en  espèces,  s'appellent  actions  de  capital.  Les  abus  aux- 
quels peut  donner  lieu  Texistence  des  actions  de  jouissance,  ont 
engagé  le  Conseil  d'Etat  à  ne  plus  vouloir  en  admettre  à  l'avenir 
dans  les  sociétés  anonymes.  Ce  n'est  même  que  par  tolérance  qu'il 
permet  la  création  de  titres  industriels  représentant  un  certain  droit 
à  une  part  déterminée  dans  les  bénéfices,  mais  qui,  sous  tout  autre 
aspect ,  ne  sont  nullement  assimilés  aux  actions  de  fonds.  Sous  ce 
rapport,  le  Conseil  d'État  va  peut-être  trop  loin.  Sans  doute,  il  est 
juste  d'empêcher  la  confusion  des  deux  espèces  de  titres  et  l'on  ne 
saurait  prendre  à  cet  égard  trop  de  précautions  ;  il  n'est  pas  moins 
opportun  de  régler  la  part  à  laquelle  peuvent  prétendre  ceux  qui 
ont  fondé  et  qui  font  fructifier  une  entreprise ,  de  la  restreindre 
même  ,  si  l'on  veut ,  par  rapport  à  l'extension  qui  lui  a  été  donnée 
dans  certaines  sociétés.  Mais  il  ne  faut  pas  oublier ,  d'un  autre 
côté,  que  rien  n'est  plus  juste  qu'une  rémunération  de  cette  nature, 
que  c'est  même  la  plus  naturelle  et  la  plus  favorable  aux  capita- 
listes ;  car  il  est  d'une  bonne  politique  d'associer  aux  chances  d'une 
entreprise ,  d'intéresser  à  son  succès  ceux  qui  en  ont  eu  l'idée  et 
qui ,  à  défaut  d'argent ,  apportent  ce  qui  est  non  moins  essentiel , 
leur  travail  et  leur  talent.  Il  me  semble  donc  désirable  que  le  Con- 
seil d'État  s'arrête  dans  sa  réaction  contre  les  abus,  et  qu'il  trans- 
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formo  en  nne  jurisprudence  nette  et  bien  établie ,  sa  tolérance  à 
l'égard  des  droits  des  industriels. 

Les  actionnaires  se  réunissent  péridioquement  et  au  moins  une 
fois  par  an  en  assemblée  générale.  Les  statuts  doivent  indiquer  césr 
époques,  ainsi  que  le  mode  de  convocation,  le  nombre  d'actions  dont 
chaque  individu  qui  se  présente  doit  être  porteur  pour  avoir  vwx 
délibérative ,  le  nombre  des  actions  qui  doivent  être  représentées- 
pour  que  les  délibérations  soient  valables,  et  enfin  la  forme  de  ce» 
délibérations.  L'objet  des  assemblées  générales  est  de  recevoir  et 
d'approuver  les  comptes  de  l'administration  de  la  société ,  d'auto-- 
riser  toutes  les  propositions  qu'elles  croiraient  utiles  au  bien  de 
l'entreprise  et  qui  excéderaient  les  pouvoirs  attribués  par  les  statuts 
à  l'administration,  de  consentir  des  modifications  aux  statuts,  et  en- 
fin de  prononcer,  dans  des  cas  prévus,  la  dissolution  de  la  société. 
Les  actionnaires  peuvent  déléguer  à  des  commissions  permanente» 
ou  à  des  commissions  temporaires  le  soin  d'examiner  les  actes  de 
l'administration  et  d'en  faire  l'objet  d'un  rapport  à  l'assemblée  gé- 
nérale. Ces  commissions  sont  ce  que  l'on  appelle  les  conseils  ou 
comités  de  surveillance.  Indépendamment  des  assemblées  générales 
ordinaires,  des  convocations  extraordinaires  peuvent  être  faites  par 
l'administration  do  la  société  pour  des  objets  déterminés  et  dans 
des  formes  que  les  statuts  doivent  prévoir. 

AtmomxAttLm.  Propriétaire  d'une  ou  plusieurs  actions  d'une 
société  commerciale.  Voyez  Acnoir. 

AdhAasiiob.  Le  poli  des  barres  de  fer  laminées  dont  sont  formé» 
les  rails  et  la  facilité  avec  laquelle  les  roues  glissent  et  roulent  sur 
leur  surface  avaient  fait  pendant  longtemps  supposer  aux  ingénieurs 
que  les  roues  des  machines  locomotives  y  tourneraient  sans  pou- 
voir avancer  et  à  plus  forte  raison  sans  cntradner  aucune  charge. 
Cette  crainte  avait  produit  les  machines  à  patins  articulés  s'appuyanC 
sur  le  sol  ;  elle  avait  engagé  à  établir  le  long  dos  rails  un  système 
de  crémaillère  avec  lequel  engrenaient  des  roues  dentées  placées 
en  dehors  de  la  voie.  Maïs  la  complication  de  ces  appareils  et  leur 
facilité  à  se  détraquer  laissaient  la  machine  locomotive  dans  un 
état  d'infériorité  évident  par  rapport  aux  machines  fixes,  pour  le  re- 
morquage des  con^'ois,  et  semblaient  s'opposer  à  ce  que  l'on  dépassât 
jamais  de  beaucoup  sur  les  chemins  de  fer  la  vitesse  obtenue  sur  les 
routes  ordmaires  de  terre.  Heurcusomont  on  finit  par  reconnaître 
que  V adhérence  des  roues  sur  les  rails,  résultant  d*un  engrenage  na- 
turel de  leurs  molécules,  était  assez  considérable  pour  permettre  ti 
la  JoromotÎA  e  daN  anrcr  mm  jeulonicrit.-ui  un  plan  horizontol.  mai? 
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encore  sur  des  inclinaisons  assez  fortes  dont  la  limite  n'a  pas  été 
JQsqu*ici  rigoureusement  assî^ée,  et  même  d'entraîner  avec  elle' 
des  charges  considérables.  Cette  découverte  due  à  M.  Blackette, 
ingénieur  anglais ,  date  de  1 81 3  :  elle  produisit  dans  Fart  de  la  lo- 
comotion sur  les  chemins  de  fer  une  révolution  analogue  à  celle 
qui  de>'ait  résulter,  peu  de  temps  après ,  de  Tadoption  de  la  chau- 
(fièPB  tubulaire.  Ce  sont  ces  deux  inventions  qui  ont  créé  les  trans- 
ports à  grande  vitesse,  c'est-à-dire  qui  ont  permis  aux  chemins  de 
fer  de  remplir  leur  véritable  but. 

AnjumoATAiBa.  C'est  celui  qui  par  voie  d'enchères  publiques  ou 
de  rabais  a  été  déclaré  entrepreneur  de  travaux,  fermier,  acquéreur 
de  meubles  ou  d'immeubles,  vis-à-vis  de  l'état  ou  d'une  com^Hignie 
particulière. 

Cette  dénomination  ne  doit  pas  être  confondue  avec  celle  de  con- 
cessionnaire, qui  n'implique  Fidée  d'aucun  concours  régulier.  On  ne 
devient  adjudicataire  que  par  voie  de  concurrence  ouverte  sur  des 
conditions  publiques  et  déterminées. 

AiNrvbieATioir.  Acte  par  lequel  on  est  constitué  adjudicataire  d'un 
bail ,  d'un  meuble  ou  immeuble ,  d'un  travail  d'utilité  publique  ou 
autre ,  etc.  L'adjudication  est  à-peu-près  exclusivement  usitée  dans 
les  travaux  des  ponts  et  chaussées  :  elle  a  pour  but  d'obtenir  par 
la  concurrence  les  conditions  les  plus  avantageuses  au  trésor  public , 
et  forme  entre  l'entrepreneur  et  l'administration  un  véritable  con- 
trat. Les  adjudications  ont  lieu  par  voie  de  soumissions  cachetées , 
dont  le  modèle  est  indiqué  dans  chacpie  cas  particulier ,  et  qui  sont 
accompagnées  d'un  certificat  de  capacité  du  soumissionnaire  et 
d"'un  reçu  constatant  le  dépôt  de  cautionnement  exigé  pour  garantie 
de  l'exécution  des  charges  de  l'entreprise. 

Ces  conditions ,  qui  peuvent  ]>araîlre  suffisantes  [wur  des  travaux 
de  peu  d'importance ,  ne  donnent  pas  la  même  swurité  lorsqu'il 
s*agit,  par  exemple,  de  la  construction  et  de  l'exploitation  d'un 
chemin  de  fer.  Aussi  a-t-on  rarement  recours  à  l'adjudication  dans 
ce  dernier  cas.  On  procède  le  plus  ordinairement  par  voie  de  con- 
cession directe. 

Si  l'adjudication  semble  assurer  la  plus  grande  économie  possible 
sur  les  travaux  qui  en  font  l'objet ,  elle  entraîne  après  elle  des  in- 
convénicns  nombreux.  Le  premier  résulte  do  la  légèrelé  avec  la- 
quelle sont  délivrés  les  certilicats  de  capacité  nécessaires  \X)ut  iHre 
aidmis  au  concours.  En  second  lieu  ,  l'entrepreneur,  en  offrant  sur 
\es  prix  proposés  dans  le  devis  de  l'ingénieur  un  rabais  caimble 
d'écarter  ses  conçu rrens .  se  met  quelqiiefois  danti^  lim^otisibilUc 
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de  mener  à  fin  ses  ou\Tages  sans  perte.  Alors ,  s'il  n'est  pas  suffi- 
samment suneillé ,  il  cherche  à  y  introduire  des  matériaux  d'une 
qualité  inférieure.  Les  malfaçons ,  négligences  et  vices  d'exécuUon 
compromettent  la  solidité  des  travaux ,  et  il  arrive  que  réconomie 
que  Ton  avait  espéré  obtenir  par  le  rabais  de  l'adjudicataire ,  se 
transforme,  pour  Tadministration,  en  augmentation  de  dépenses  et 
en  retards  préjudiciables,  qui  n'empêchent  pas  l'entrepreneur  d'être 
lui-même  ruiné.  La  concurrence  est  souvent  rendue  illusoire  par 
les  coalitions  d'entrepreneurs.  Bien  qu'elles  soient  sévèrement  dé- 
fendues et  réprimées ,  il  n'est  pas  rare  qu'elles  aient  lieu,  et  comme 
la  preuve  régulière  de  leur  existence  est  fort  difficile  à  administrer, 
elles  échappent  la  plupart  du  temps  à  l'action  des  lois.  Il  en  résulte  que  ' 
souvent  un  devis,  dont  l'ingénieur  a  laissé  les  prix  assez  élevés  pour 
attirer  les  concurrens,  n'est  l'objet  que  d'un  rabais  insignifiant,  et 
que  l'on  perd  toute  l'économie  que  l'adjudication  permettait  d'es- 
pérer. 

Ces  considérations  ont  fait  penser  à  beaucoup  de  personnes 
que,  dans  toute  espèce  de  travaux,  la  concession  directe  devait  être 
préférée  à  l'adjudication.  Cette  opinion  est  peut-être  trop  absolue, 
surtout  en  ce  qui  concerne  les  travaux  de  TËtat.  La  responsabilité 
délicate  qui  pèserait  sur  les  agens  de  l'administration ,  si  le  choix 
des  entrepreneurs  leur  était  abandonné,  ôterait  à  un  grand  nombre 
d'entre  eux  leur  liberté  d'esprit ,  et  ne  pourrait  qu'ajouter  aux  len- 
teurs administratives  dont  on  se  plaint  déjà.  D'ailleurs,  dans  les  tra- 
vaux ordinaires  de  terrassemens  et  dans  les  ouvrages  d'art  peu 
importans ,  les  avantages  du  bon  marché  résultant  de  la  concur- 
rence publique  l'emportent  sur  les  inconvéniens  de  l'adjudication. 
Mais  toutes  les  fois  qu'il  s'agira  de  grands  travaux,  d'ouvrages  d'art 
importans ,  de  la  fourniture  du  matériel  d'exploitation  d'un  chemia 
de  fer ,  il  sera  à  désirer  que  l'on  puisse  se  départir  de  ce  système  gé- 
néral. Alors,  en  effet,  les  conditions  de  capacité  ne  doivent  pas  être 
illusoires  et  ne  peuvent  jamais  être  suffisamment  remplacées  par  la 
surveillance  la  plus  rigoureuse  de  l'ingénieur.  Le  dépôt  d'un  cau- 
tionnement n'est  qu'une  faible  garantie  pour  une  bonne  exécution , 
et  on  doit  bien  plutôt  la  chercher  dans  une  expérience  acquise  par 
des  travaux  antérieurs  et  dans  une  intelligence  éprouvée ,  qualités 
dont  l'appréciation  ne  peut  guère  être  faite  par  le  mode  de  concours 
des  adjudications. 

Les  compagnies  particulières,  à  l'imitation  do  l'État,  mettent  sou- 
vent leurs  travaux  en  adjudication  dans  des  formes  analogues  aux 
siennes;  mais  étant  plus  libres  dans  leurs  allures,  elles  recourent 
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beaucoup  plus  fréquemment  à  des  marchés  passés  directement  et  à 
ramiaUe  avec  des  entrepreneurs  et  fournisseurs  librement  choisis. 

AnamsTmATicnr.  Indépendamment  des  administrations  parti- 
edières  auxquelles  donnent  naissance  les  entreprises  de  chemins  de 
fer  et  de  machines  à  vapeur,  celles-ci  ont  de  fréquens  rapports  avec 
l'administration  publique.  Il  est  peu  de  ministères  qui  n'aient  à  s*en 
occuper  dans  la  limite  de  ses  attributions. 

Le  ministère  des  finances ,  pour  tout  ce  qui  regarde  le  transport 
des  dépêches  par  chemins  de  fer  ou  bateaux  à  vapeur,  pour  la  per- 
ception des  droits  de  douanes  sur  les  marchandises  importées  et 
«portées,  et  enfin  pour  la  perception  de  Timpôt  dû  au  tré^r  sur  les 
prix  des  places  de  voyageurs  et  sur  les  propriétés  mobilières  et  im- 
mobilières. 

Le  ministère  des  affaires  étrangères,  pour  les  relations  internatio- 
nales auxquelles  donnent  lieu  les  paquebots  transatlantiques ,  ceux 
de  la  Méditerranée,  ceux  qui  vont  des  ports  de  la  Manche  et  de  TO- 
céan  dans  les  autres  ports  européens,  et  enfin  les  chemins  de  fer  qui 
aboutissent  aux  frontières. 

Le  ministère  de  la  guerre ,  pour  la  construction  des  ouvrages  si- 
tués dans  le  rayon  des  zones  militaires ,  pour  les  transports  de 
troupes  et  de  matériel  par  chemins  de  fer  et  bateaux  à  vapeur. 

Le  ministère  de  l'intérieur ,  pour  tout  ce  qui  regarde  la  police 
proprement  dite  et  l'observation  de  l'ordre  établi  par  les  lois  et  rè- 
glement. 

Le  ministère  du  commerce ,  pour  la  formation  des  sociétés  com- 
merciales qui  désirent  exploiter  une  entreprise  de  chemin  de  fer , 
bateau  à  vapeur,  usine,  et  pour  l'observation  des  lois  et  réglemens 
relatifs  à  cet  ordre  spécial  de  faits. 

Le  ministère  de  la  marine,  qui  est  lui-même  propriétaire  de  ba- 
teaux à  vapeur,  qui  gère  des  arsenaux  et  usines  où  la  vapeur  est 
employée  comme  moteur,  et  où  l'on  construit  des  machines  à  vapeur 
de  la  plus  forte  dimension  pour  les  bàtimens  de  l'État ,  et  qui  a  sous 
sa  surveillance,  conjointement  avec  le  ministre  des  travaux  publics, 
les  ports  de  mer  où  s'abritent,  se  construisent  et  se  réparent  les  ba- 
teaux à  vapeur  appartenant  à  des  particuliers. 

Enfin,  le  ministère  des  travaux  publics  dont  relèvent  plus  parti- 
culièrement les  chemins  de  fer  et  machines  à  vapeur  de  toutes  sortes 
pour  tout  ce  qui  regarde  les  questions  d'art.  C'est  au  ministère  des 
travaux  publics  que  doivent  être  adressées  toutes  les  demandes  en 
autorisation  de  projeter,  construire  et  exploiter  une  ligne  de  chemin 
de  fer.  C'est  avec  lui  que  se  discutent  les  conditions  de  concession. 
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CeîA  à  lui  que  sont  alloués  les  crédita  néccâsaiicâ  pour  la  constrvicr 
Uon  des  lignes  qui  restent  au  compte  de  l'État.  C'est  à  lui  que  sop^ 
renvoyées,  pour  être  examinées  par  les  ingénieurs  des  ponts  et 
chaussées  ou  des  mines,  toutes  demandes  en  autorisation  d'étabUflr 
sèment  de  machines  à  vapeur,  et  c'est  lui  qui  est  chargé  de  faire 
observer  les  conditions  d'art  et  de  sécurité  publiques  auxquelles  ce^ 
autorisations  sont  accordées. 

L'extension  des  chemins  de  fer  en  France  a  fait  désirer  à  quelques 
bons  esprits  que  l'administration  des  chemins  de  fer  formât  une  di- 
f  ection  à  part,  dans  le  sein  du  ministère  des  travaux  publics.  Il  es^t 
certain  que  les  habitudes  de  l'administration  des  ponts  et  chaussées 
et  des  mines,  qui  laissent  quelquefois  à  regretter  même  dans  legs 
autres  parties  du  service  ordinaire ,  sont  peu  en  harmonie  avec  les 
besoins  qu'enfante  chaque  jour  l'esprit  d'association  appliqué  ^  ces 
voies  de  communication  nouvelles  et  rapides. 

Pour  l'administration  des  compagnies  de  chemins  de  fer  et  autres, 
je  renvoie  le  lecteur  au  mot  Conseil  D'ADmtinsTBATxoir. 

ArnoHfis.  Placards  que  l'on  attache  en  certains  lieux  publics  pour 
faire  connaître  les  lois,  ordonnances  et  réglemens,  et  pour  annon- 
cer les  adjudications  de  travaux  et  fournitures,  les  ventes,  baux,  etc. 
Les  affiches  qui  servent  à  annoncer  les  adjudications  des  travaux 
de  l'État  et  des  départemens  doivent  être  exclusivement  imprimées 
sur  papier  blanc  :  le  papier  de  couleur  doit  être  empbyé  pour 
celles  relatives  aux  travaux  des  communes  ou  des  particuliers.  Les 
affiches  intéressant  l'État  sont  exemptes  du  timbre.  Les  enquêtes 
d'utilité  publique  et  celles  d'expropriation  doivent  être  annoncées 
par  voie  d'affiches.  L'omission  de  cette  formalité  serait  une  cause  de 
nullité  des  opérations  en  cas  de  réclamations  des  parties  intéressées. 

ArrnrACHB.  Conversion  de  la  fonte  en  fer  ductile  ou  forgeable  par 
la  séparation  du  carbone  et  des  autres  matières  avec  lesquelles  il 
était  combiné  et  mélangé.  Dans  la  méthode  dite  Catalane ,  le  fer 
s'extrayant  directement  du  minerai  à  l'état  ductile ,  l'affinage  ne 
forme  pas  une  opération  à  part.  Mais  lorsque  l'on  commence  par 
extraire  le  fer  du  minerai  à  l'état  de  fonte ,  la  transformation  de 
celle-ci  en  fer  ductile  exige  une  série  d'opérations  nouvelles  qui 
constituent  l'affiinage  proprement  dit. 

Les  méthodes,  autres  que  celle  dite  Catalane ,  pour  la  fabrication 
du  fer  peuvent  toutes  se  rapporter  à  quatre  principales ,  appelées 
méthodes  Àllemandej  Anglaise,  Champenoise  et  Franc-Comtoise,  du 
nom  des  pays  où  chacune  d'elles  a  été  d'abord  pratiquée  à-peu-près 
à  rexdusion  des  trois  autres. 


AFFINAGL.  i:\ 

PaosIaméUipck  alietnaud^}  le  combuÂii  Lie  employa  pour  la  préjui- 
mioa  de  la  fonte  est  le  charbon  de  bois  :  l'alfinago  a  lieu  égalemear 
m  Gbarixm  de  bois.  Le  fer,  qui  co  provient,  reçoit  la  forme  mar- 
itande  par  TacVion  de  gros  marteaux  ou  martinets.  Il  fautenoxcep- 
kr  toutefois  les  grandes  tôles  et  les  fers  de  fenderie  ou  veines  et 
ÎKS  fauiilards  qui  sont  étirés  au  laminoir. 

Dans  la  méthode  aoglaise,  la  fonte  est  préparée  à  la  houille  :  raf- 
finage se  fait  ^vec  le  même  combustible,  et  le  fer  reçoit  sa  forme  dé- 
finitive par  ractioD  du  laminoir. 

Dans  la  méthode  champenoise,  la  fonte  se  prépare  au  bois,  Taffi- 
aigeae  fait  à  la  houille ,  et  retirage  du  fer  a  lieu  au  marteau. 

Enfin  dans  la  méthode  franc-comtoise ,  la  fonte  se  prépare  au 
bois  y  l'affinage  se  lait  également ,  et  l'étirage  a  lieu  au  laminoir 
a^Mte  im  réchauffage  dans  des  fours  à  réverbères. 

Les  fontes  blandiés,  étant  les  plus  fusibles  de  toutes,  sont  celles 
dontraffînage  se  fait  avec  le  plus  de  rapidité.  Mais  la  rapidité  même 
de  l'opération  est  un  obstacle  à  leur  purification  complète  des  au- 
tres matières  étrangères.  Les  fontes  grises  au  c<mtraire,  étant  d'une 
fusion  plus  difficile,  ne  s'affinent  pas  aussi  ra|>idement  ;  mais  le 
jtemps  nécessaires  pour  leur  décarlMiration  est  mis  à  profit  pour  la 
séparation  des  matières  étrangères  qui  les  souillent,  et  elles  donnent 
généralement  du  fer  plus  pur  que  les  fontes  blanches.  Les  fontes 
traitées  sont  celles  que  Ton  emploie  le  plus  communément  dans  les 
ieux  d'affinerie  pour  obtenir  le  fer  ductile  ou  forgeable  de  qualité 
moyenne. 

Quelle  que  soit  celle  des  quatre  méthodes  ci-dessus  mentionnées 
que  roQ  suive  pour  la  fabrication  du  fer,  les  procédés  d'affinage  qui 
en  font  partie  se  réduisent  à  deux  ;  l'affinage  au  bois,  et  l'affinage  à 
la  houille,  autrement  appelé  puddlage. 

L*affinage  au  bois  se  fait  dans  des  foyers  appelés  feux  d'affinerie. 
Lol  fonte  y  est  reçue  sous  forme  de  gueuse  dans  de  grands  creusets 
en  fonte  où  on  la  met  en  contact  avec  le  combustible  et  avec  \e^ 
scories  et  battitures  provenant  des  affinages  précédcns ,  en  la  sou- 
mettant en  même  temps  à  l'action  de  1  oxigène  provenant  d  un  cou- 
rant d'air  forcé.  Le  charbon  de  bois  n  est  pas  toujours  employé 
seul  à  cette  opération  :  on  le  mélange  dans  quelques  usines  avec  du 
bois  torréfié,  ou  simplement  desséché ,  quelquefois  même  tout  à 
fiait  vert.  Pour  aider  à  l'épuration  du  fer  on  lui  ajoute  souvent  un 
peu  de  chaux.  Lorsque  la  fonte  est  on  état  de  fusion,  on  la  soulève 
pour  la  diviser  en  morceaux,  que  l'on  expose  les  uns  après  les  au- 
tres à  l'action  d'un  courant  d'air  pour  les  décarburer.  On  répète 
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cette  opération  jusqu'à  ce  que  le  fer  adhère  au  ringard,  indice  de  taji 
fin  de  l'opération.  A  ce  moment  on  soulève  la  loupe  au-dessus  de  hril 
tuyère,  on  nettoie  le  creuset,  on  y  remet  du  charbon  et  on  donatoïkc 
un  fort  coup  de  feu  pour  refondre  une  dernière  fois  te  métal.  C'efll  |^ 
ce  qu'on  appelle  avaler  la  loupe.  L'affinage  est  alors  terminé  et  oa  i^ 
porte  la  loupe  au  cinglage.  Pour  achever  de  la  forger  on  la  ra|^  ^ 
porte  au  même  foyer,  où  elle  se  réchauffe,  pendant  que  de  nouvelle  g( 
fonte  est  soumise  à  l'opération  de  l'affinage  dans  le  creuset.  ^ 

L'affinage  au  bois,  qui  se  fait  ainsi  par  une  seule  opération  contl-  h 
nue,  porte  le  nom  d'affinage  allemand  ou  franc-comtx)is.  Dans  la  ^ 
méthode  dite  Nivemaise»  la  fonte,  avant  de  passer  à  l'affinage  pro-  si 
prement  dit,  subit  une  première  préparation  appelée  mazéage.  C'est  ;|, 
une  fusion  préalable  avec  addition  de  scories  riches  provenant  des  ^ 
feux  d'affinerie  :  le  but  principal  du  mazéage  de  la  fonte  est  de  loi  ^ 
enlever  la  plus  grande  partie  des  impuretés  qui  la  souillent.  Quel-  | 
quefois  cette  première  fusion  est  suivie  d'un  grillage  qui  précède  la  | 
dernière  fusion  dans  les  feux  d'affinerie  ;  cette  complication  dans  les  ^ 
opérations  de  l'affinage  au  bois  n'est  nullement  justifiée  par  les  ré-  , 
sultats  dans  la  qualité  du  fer  produit,  et  elle  a  l'inconvénient  de  cou-  . 
sommer  une  grande  quantité  de  combustible;  aussi  paratt-eQe 
devoir  être  abandonnée. 

L'affinage  à  la  houille,  autrement  appelé  puddlage,  se  fait  comme 
l'affinage  au  bois  en  une  ou  deux  opérations.  La  première  corres- 
pond au  mazéage  et  s  appelle  finage  du  métal.  Elle  n'est  pas  néces- 
saire lorsqu'on  opère  sur  des  fontes  préparées  an  bois  ou  sur  des 
fontes  au  coke  bien  pures ,  elle  n'est  employée  que  pour  les  fontes 
au  coke  chargées  de  matières  siliceuses  ou  phosphorées  ;  le  finage 
dans  ce  cas  se  fait  au  coke  avec  addition  de  scories,  dans  des  foyers 
de  forme  analogue  aux  feux  d'affinerie  au  bois.  La  fonte  qui  en 
provient  s'appelle  fin  métal  et  s'écoule  dans  des  lingotières  en  fonte 
où  on  l'arrose  avec  de  l'eau  pour  la  refroidir  et  aider  au  dégage- 
ment des  gaz  sulfureux  et  phosphores  qu'elle  contient. 

Le  puddlage  de  la  fonte  ou  du  fin  métal  s'opère  dans  les  fours  à 
réverbère  chauffés  à  la  houille,  sous  l'influence  des  mômes  agens 
que  dans  les  feux  d'affinerie.  On  brasse  la  matière  dans  le  four  lors- 
qu'elle est  arrivée  à  l'état  de  fusion,  afin  qu'elle  reçoive  dans  toutes 
ses  parties  l'action  des  scories  et  du  courant  d'air  qui  la  purifie,  on  la 
divise  ensuite  en  lopins,  et  lorsqu'elle  est  parvenue  dans  cet  état  on 
donne  un  dernier  et  fort  coup  de  feu  pour  achever  l'opération  avant 
de  la  porter  au  cinglage. 

I.  Officiers  publics  nommés  par  le  gouvernement 
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pour  servir  d'intomédiaires  entre  les  personnes  qui  achètent  et  qui 
indeot  dea  effets  publics.  Il  y  en  a  dans  toutes  les  villes  qui  ont 
ne  bourse  de  commerce,  leur  n(»nbre  est  limité  par  le  gouveme- 
MDt  ;  il  eataujourd'hui  de  soixante  à  Paris.  Ils  forment  dans  chaque 
Tîle  une  compagnie  ou  corporation  administrée  par  un  syndicat  et 
qui  relève  à  Paris  du  ministère  des  finances,  et  dans  les  autres  villes 
da  ministère  du  commerce.  Les  charges  d'agens  de  change  sont 
ceasibles  comme  celles  de  notaires  ou  d*avoués  ;  il  suffît  que  les  cédans 
piés^itent  au  roi  des  candidats  remplissant  les  conditions  requises. 
Ces  conditions  sont  de  verser  un  cautionnement ,  qui  pour  Paris 
est  de  425000  francs,  de  payer  une  patente  de  300  francs  pour 
les  villes  de  cent  mille  âmes  et  au-dessus,  et  de  40  francs  dans  les 
antres,  d'être  âgé  de  25  ans  révolus,  de  jouir  de  la  qualité  de  citoyen 
français  et  d'avoir  exercé  la  profession  de  négociant  ou  d'avoir  tra- 
vaillé dans  une  maison   de  banque  ou  de  commerce  pendant 
quatre  années  au  moins.  Le  ministère  des  agens  de  change  pour 
^  négociation  des  effets  publics  est  forcé,  comme  celui  des  notaires 
et  avoués  dans  les  actes  spécifiés  par  la  loi.  Nul  d'entre  eux  ne  peut 
se  r^ser  à  opérer  des  négociations  régulières  qui  lui  sont  deman- 
dées. Ils  ne  peuvent  rien  exiger,  ni  recevoir  au-delà  du  tarif  fixé 
par  le  tribunal  de  commerce ,  sous  peine  d'être  poursuivis  comme 
concussionnaires.  Ce  tarif  varie  d'un  huitième  à  un  quart  pour  cent; 
il  est  d'un  huitième  pour  Paris.  Il  est  interdit  aux  agens  de  change 
de  faire  des  opérations  de  banque  ou  de  commerce  pour  leur  propre 
compte.  Ils  sont  personnellement  responsables  vis-à-vis  de  leurs 
confrères  du  résultat  des  négociations  faites  par  leur  ministère.  En 
cas  de  faillite  l'agent  de  change  est  poursuivi  comme  banqueroutier. 
AoioTAMi.  Je  regrette  d'être  obligé  de  donner  place  à  ce  mot 
dans  cette  publication ,  mais  l'influence  de  Tagiolage  sur  les  opéra- 
tions industrielles  est  si  considérable ,  que  je  n'ai  pas  cru  pouvoir 
me  dispenser  d'en  parler.  Agiotage  est  le  nom  que  l'on  donne  aux 
opérations  de  bourse ,  par  lesquelles  les  joueurs  amènent,  subite- 
ment et  sans  motifs  sérieux,  des  hausses  et  dos  baisses  énormes  sur 
le  prix  des  effets  publics.  L'agiotage  est  défendu  par  les  lois  ;  mais  il 
est  si  difficile  à  constater  régulièrement ,  que ,  la  plupart  du  temps , 
ces  spéculations  honteuses  échappent  à  la  vindicte  publique.  L'agio- 
tage est  la  plaie  de  l'industrie  :  en  exploitant  la  crédulité  publique,  il 
engage  les  capitaux  à  se  porter  sur  des  opérations  qui  n'ont  aucune 
base  sérieuse,  et  les  déceptions  qui  en  sont  la  conséquence  rejaillis- 
sent sur  les  autres.  Après  avoir  été  trop  confians  ,  les  capitalistes  , 
dupés  dans  leurs  espérances,  deviennent  d'une  défiance  et  d'une 
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[tiiaKlité  excessives,  leurs  bourses  se  feraient  et  le  pays  semble  ap- 
pauvri subitement.  Il  en  résulte  que  les  progrès  de  l'industrie  aoDt 
.suspendus  ,  faute  d'aliment  ;  aucune  affaire  ne  s'oi^anise  et  ob  se 
laisse  devancer  par  ses  rivaux.  On  ne  saurait  trop  énergiquement 
flétrir  l'agiotage ,  source  de  ces  perturbations  profondes  doôit  nous 
avons  été  les  témoins ,  il  y  a  quelques  années.  C'est  à  lui  que  nous 
devons  d'être  en  arrière  de  quatre  années  au  moins  sur  les  nations 
rivales  dans  la  question  des  chemins  de  fer.  Sans  doute ,  l'adminis- 
tration supérieure  a  eu  sa  part  dans  ce  long  retard ,  mais  il  n'en 
fêt  pas  moins  vrai  que  le  coup  le  plus  funeste  a  été  porté  à  l'in- 
dustrie par  Tagiotage.  Il  ne  suf&tdonc  pas  de  le  flétrir,  il  faut  en- 
core que  les  honnêtes  gens  se  réunissent  et  clierchent  énergiquement 
par  quelles  réformes  législatives  il  serait  possible  de  le  combattre 
et  de  le  réprimer. 

AioaJ&ÈB.  Jurisconsultes  qui  suivent  les  affaires  portées  de\'ant  les 
tribunaux  de  commerce ,  avec  l'assentiment  de  ces  tribunaux.  Leur 
ministère  est  analogue  à  celui  des  avoués  devant  les  tribunaux 
civils ,  mais  il  n'est  point  obligatoire  comme  celui  de  ces  derniers , 
et  les  parties  peuvent  se  présenter  directement ,  sans  passer  par  leur 
intermédiaire. 

AxanzLLBS.  Portions  de  rails  mobiles  sur  le  scd,  autour  d'un  point 
fixe ,  servant  à  faire  passer  les  voitures  d'un  chemin  de  fer  d'une 
voie  sur  une  autre.  On  en  voit  un  exemple  dans  la  Ggure  ci-dessous. 
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Les  aiguilles  DD ,  £E  sont  réunies  à  leurs  deux  extrémités  par 
des  tringles  AA ,  BB  qui  maintiennent  leur  écartement  et  rendent 
leur  mouvement  solidaire.  On  les  fait  manœuvrer  au  moyen  de 
manivelles  JVfM,  placées  en  dehors  de  la  voie ,  de  manière  qu'elles 
viennent  se  placer  dans  le  prolongement  des  deux  cours  de  rails 
que  doivent  suivre  les  voitures. 

Lorsqu'il  s'agit  seulement  de  faire  passer  momentanément  les 
voitures  d'une  voie  sur  une  autre  latérale ,  on  peut  donner  aux 
aiguilles  une  autre  disposition ,  indiquée  par  la  figure  suivante. 
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Supposons ,  par  exemple ,  une  voiture  venant  de  droite  sur  laf 
voie  principale  AA  et  devant  passer  sur  la  voie  latérale  BB.  L'un 
des  cours  de  rails  de  la  voie  principale  est  interrompu  en  deux 
pomts ,  pour  laisser  passage  aux  rebords  des  roues  lorsqu'elles  la 
quitteront.  L'un  des  rails  de  la  voie  BB  est  prolongé  dans  Tinté- 
rieur  de  la  voie  AA  et  terminé  par  une  partie  mobile  ou  aiguille  C , 
qui  s'applique  contre  le  rail  que  la  roue  doit  quitter.  Le  rebord  dô^ 
la  roue ,  dévié  par  cette  aiguille ,  s'engage  dans  la  voie  BB ,  qu'èffc 
soit  sans  difficulté.  Pour  rentrer  sur  la  voie  AA,  elle  trou\'e,  à  l'au- 
tre extréofiité,  le  même  cours  de  rail  de  cette  voie  interrompu  et  por- 
tant entre  les  deux  rails  de  la  voie  BB ,  une  aiguille  D  qui  reste- 
ouverte  pour  le  passage  d'une  voie  sur  l'autre.  Si ,  au  contraire , 
les  voitures  ne  devaient  pas  quitter  la  voie  AA ,  ce  serait  l'aiguille 
Cqui  serait  ouverte  et  Taiguille  D  fermée.  Ces  aiguilles  se  placent  à 
la  main  selon  les  besoins  du  service.  Dans  quelques  chemins  où  les 
voitures  venant  de  droite  doivent  toujours  quitter  la  voie  AA  pour 
laisser  passer  celles  qui  arrivent  de  la  gauche ,  les  aiguilles  sont 
maintenues  fermées  au  moyen  d'un  contre-poids  descendant  dans 
one  petite  cage  souterraine  et  fixé  à  l'extrémité ,  d'une  chaîne 
passant  sur  une  poulie.  La  pression  du  rebord  des  roues  des  voi- 
tures venant  de  gauche ,  contre  l'aiguille  C,  suffit  pour  la  déranger 
pendant  le  passage  du  convoi  et  les  laisser  circuler  librement.  De 
même ,  les  voitures ,  venant  de  droite ,  dérangent  momentanément 
l'aigmlie  D  pour  rentrer  ,  de  la  voie  BB  ,  sur  la  voie  A  A. 

AiMAHTATioN.  LoFsquc  dcs  piècos  de  fer  sont  abandonnées  à  l'air 
libre,  sans  aucune  préparation,  elles  ne  tardent  pas  à  se  couvrir  de 
rouille.  Cependant ,  les  rails  des  chemins  de  fer  en  activité  con- 
servent leur  brillant  métallique  à  la  surface  touchée  par  les  roues 
des  voitures,  et  ils  ne  sont  presque  pas  oxidés  dans  les  autres  parties. 
Cette  différence  tient  évidemment  à  l'état  magnétique  qui  leur  est 
communiqué  par  le  frottement  continuel  des  roues.  On  sait  que  le 
fer  aimanté  a  la  propriété  d'attirer  les  corps  lé^^eri  ^\\\i^  ^  \w\ft 
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petite  distance  de  lui  :  of  Ton  voit ,  en  effet,  au  passage  des  cou-  ; 
vois ,  la  limaille  de  fer  répandue  sur  la  voie ,  aux  extrémités  det  !" 
rails ,  et  provenant  de  leur  ajustement  lors  de  la  pose ,  se  précî-  ? 
piter  vers  les  rails  et  s'y  attacher  comme  autour  d'un  aimant.  L'ai-  ''' 
mantation  ne  contribue  pas  peu  à  la  conservation  des  rails  que  Ton 
aurait  pu  craindre  de  voir  facilement  attaqués  par  la  rouille ,  par  '' 
suite  de  leur  exposition  aux  intempéries  de  l'air ,  sur  un  sol  sou-  * 
vent  humide.  Cependant,  on  a  remarqué  que,  pour  contribuer  à  leur   ' 
longue  durée ,  l'aimantation  doit  toujours  avoir  lieu  dans  le  mèoie    ' 
sens  :  elle  leur  est,  au  contraire,  funeste ,  lorsqu'elle  a  lieu  suc-   ^ 
cessivement  dans  les  deux  sens ,  c'est-à-dire  lorsque  l'aller  et  le    ■ 
retour  des  convois  se  font  sur  la  même  voie.  On  a  pu  constater 
une  grande  différence  dans  la  durée  des  rails ,  suivant  que  les  che- 
mins de  fer  sont  placés  dans  l'une  ou  l'autre  condition.  Sans  don- 
ner ici  l'explication  complète  d'un  phénomène  qui  soulève  les  ques- 
tions de  physique  les  plus  délicates,  je  me  contenterai  d'observer 
que  le  trouble  introduit  dans  la  disposition  des  molécules  consti- 
tuantes du  fer ,  par  le  changement  continuel  de  la  direction  des 
courans  magnétiques,  doit  faciliter  leur  désagrégation,  et,  par 
conséquent ,  la  destruction  rapide  du  corps. 

Ajustaob.  On  comprend  sous  cette  dénomination  générale  une 
série  d'opérations  mécaniques  toutes  différentes  les  unes  des  autres, 
et  ayant  pour  but  commun  de  convertir  en  pièces  finies  et  prêtes 
pour  le  montage ,  les  métaux  bruts,  tels  que  le  fer,  la  fonte  et  le 
cuivre  qui  entrent  dans  la  composition  des  machines. 

Ces  opérations  sont  au  nombre  de  six  :  chaque  pièce  ne  les  subit 
pas  toutes  nécessairement;  mais  les  voici  classées  dans  l'ordre  sui- 
vant lequel  elles  doivent  être  éventuellement  appliquées  :  4°  le 
tournage;  2°  Y  alésage;  3®  le  rabotage;  4°  \e  forage;  5°le(arau- 
dage;  6°  le  finissage  ou  ajustage  proprement  dit. 

L'ajustage  proprement  dit,  ou  finissage ,  est  l'opération  par  la- 
quelle on  donne  aux  pièces  qui  doivent  se  trouver  en  contact ,  le 
dernier  coup  de  main  pour  enlever  tout  ce  que  les  outils  n'ont  pu 
prendre  dans  les  précédentes  préparations  et  pour  les  polir.  Les 
principaux  instrumens  employés  à  l'ajustage  sont  Yétau ,  qui  sert  à 
saisir  la  pièce  et  à  la  maintenir  pendant  l'opération  dans  une  posi- 
tion fixe ,  la  lime,  le  burin  et  le  m^irteau, 

AsuTAQB^  Ajotoir  OU  AjouToiR.  Tuyaux  de  métal  que  Ton 
visse  ou  que  l'on  soude  à  l'extrémité  d'une  conduite  d'eau.  Ils  ser- 
vent par  leur  forme  et  leur  dimension  à  en  régler  le  débit  et  à  im- 
primer à  Feau  une  direction  convenable. 
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»D«  I  i^orsque  Ton  pratique  un  orifice  dans  la  paroi  d'un  récipient  rcm- 
fç^l  |id*eau,  la  veine  fluide,  en  jaillissant  au  dehors,  éprouve  uneccr- 
fene  contraction  qui  nuit  à  son  débit.  En  adaptant  un  ajutage  con- 
mable  à  cet  orifice,  on  augmente  le  débit  de  Teau.  L'ajutage  peut 
ébe  cylindrique  ou  conique  :  cette  dernière  forme  est  celle  qui  donne 
fe  débit  le  plus  considérable. 

AiiBAcn,  AiJ^soiR.  Les  corps  de  pompe  et  cylindres  employés 
dus  les  machines  à  vapeur ,  sont  des  pièces  de  métal ,  soit  en  cui- 
vre, soit  le  plus  souvent  en'  fonte  de  fer  et  fondues  d'un  seul  jet. 
Mais,  quels  que  soient  le  soin  et  la  précision  que  Ton  apporte  dans 
celte  opération ,  leur  surface  présente  toujours  de  légères  aspérités 
qui  donneraient  lieu ,  dans  le  mouvement  des  pistons ,  à  des  frot- 
temens  considérables.  En  outre  ,  il  peut  se  faire  que,  par  suile  de 
l'inégalité  du  retrait  ou  de  l'imperfection  du  moule  ,  la  surface 
intérieure  ne  soit  pas  parfaitement  centrée  et  circulaire.  Aussi  a-t- 
on la  précaution  de  faire  toujours  le  trou  plus  petit ,  et ,  pour  l'a- 
grandir, on  met  la  pièce  sur  une  espèce  de  tour  appelé  alésoir, 
qui  en  dresse  et  en  polit  l'intérieur.  Cette  opération  s'appelle  alé- 
sage. Il  n'est  pas  moins  important  d'aléser  avec  la  plus  grande  pré- 
cision les  trous  qui  reçoivent  les  tourillons  et  les  arbres  des  roues 
de  communication  de  mouvement ,  ainsi  que  les  moyeux  des  roues 
de  wagons  et  de  locomotives. 

L'alésage  peut  être  employé  aussi  bien  pour  agrandir  un  trou 
conique  qu'un  trou  cylindrique.  Dans  l'un  comme  dans  l'autre  cas , 
l'outil  s'avance  en  suivant  l'axe  du  trou  et  en  décrivant  un  cercle 
autour  de  cet  axe  :  il  est  doué  de  deux  mouvemens  simultanés. 
Dans  l'alésage  conique ,  l'outil  a  de  plus  ,  perpendiculairement  à 
l'axe,  un  mouvement  de  translation  dont  on  règle  la  progression  en 
raison  de  l'inclinaison  de  la  surface  conique  qu'il  s'agit  de  dresser. 
On  distingue  deux  espèces  d'alésoirs  :  l'alésoir  horizontal  et  l'a- 
lésoir  vertical.  Le  premier  est  employé  pour  les  pièces  de  fortes  di- 
mensions dont  le  trou  circulaire  a,  par  rapport  à  son  diamètre,  une 
grande  profondeur.  Tels  sont  les  cylindres  do  machines  à  vapeur  et 
les  corps  de  pompe.  L'alésoir  vorlical  s'emploie  de  préférence  pour 
les  petites  pièces  ou  pour  les  pièces  plates ,  telles  que  roues,  mani- 
velles ,  balanciers ,  etc.  On  l'emploie  aussi  pour  les  cylindres  (les 
machines  à  vapeur  d'une  force  considérable  et  dont  le  diamètre 
intérieur  dépasse  1  mètre  25  centimètres. 

AuoNEBSEHT.  On  douno  ce  nom  dans  les  chemins  de  fer  aux  por- 
tions en  ligne  droite.  Les  diverses  directions  que  doit  suivre  une  li- 
gne de  chemin  fer,  pour  se  prêter  au  mouvement  du  sol  et  aux  conve- 
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nances  des  locomotives ,  empêchent  toujours  qu*il  ne  soit  en  ligB 
dreite  d*un  bout  à  l'autre .  Les  angles  que  forment  entre  elles  oé 
directions  diverses  sont  franchis  par  des  courbes  que  Ton  ren 
tangentes  à  leurs  extrémités  aux  deux  alignemens  qu'elles  racco^ 
dent.  La  ligne  droite  étant  le  plus  court  chemin  d'un  point  à  û 
autre ,  un  des  premiers  problèmes  que  présente  le  tracé  de  todC 
espèce  de  chemins  consiste  évidemment  à  rendre  les  alignemea 
aussi  longs  que  possible,  et  à  les  rapprocher,  dans  les  limites  qd 
comporte  la  configuration  du  sol ,  de  la  direction  générale  du  chfiï 
min  entre  deux  points  à  desservir.  Mais  dans  les  chemins  de  fer,  i^ 
nécessité  de  multiplier  les  longs  alignemens  est  rendue  encore  pU 
impérieuse  par  la  considération  des  dangers  et  de  la  dépense 
résultent  du  parcours  à  grande  yitesse  dans  les  courbes.  Aussi 
mesure  que  l'art  de  la  locomotion  sur  ces  nouvelles  voies  se  perfeci— ^ 
tienne,  on  attache  de  plus  en  plus  d'importance  à  les  rendre  aua^K 
recti lignes  que  possible. 

Alimentation.  Pour  que  la  chaudière  d'une  machine  à  vapeur^ 
produise  incessamment  el  sans  danger  la  quantité  de  vapeur  néces^  ^ 
saire  au  service  de  la  machine,  il  ne  suffit  pas  de  la  remplir  d'eatP^ 
une  première  fois  et  de  l'abandonner  à  l'action  du  feu  jusqu'à  ce 
que  celte  eau  soit  complètement  vaporisée.  Il  faut  remplacer  l'eatt 
à  mesure  qu'elle  s'échappe  sous  forme  de  vapeur ,  et  tel  est  robjefr* 
de  l'alimentation.  Si  l'on  ne  prenait  pas  cette  précaution  la  ma- 
chine cesserait  bientôt  de  fonctionner,  et  avant  d'en  arriver  à  ce 
point  les  parois  de  la  chaudière,  exposées  au  feu  sans  être  garnies 
d'eau  à  l'intérieur,  seraient  brûlées  et  détruites  par  des  déchirures 
ou  des  explosions. 

On  distingue  deux  espèces  d'alimentation,  l'alimentation  in- 
termittente et  l'alimentation  continue.  Leurs  noms  indiquent  as- 
sez en  quoi  elles  diffèrent  l'une  de  l'autre.  La  première  n'est  em- 
ployée que  dans  les  chaudières  qui  ne  font  pas  partie  d'un  moteur  : 
il  est  inutile  d'en  parler  ici.  La  seconde  est  sans  contredit  la  meil- 
leure ,  car  son  effet  est  d'entretenir  constamment  l'eau  de  la  chau- 
dière au  niveau  reconnu  nécessaire  pour  la  meilleure  production  - 
de  vapeur.  Elle  a  lieu  au  moyen  de  pompes  aspirantes  et  foulantes 
mises  en  mouvement  par  la  machine  elle-mènie.  Les  dimensions  de 
ces  pompes  sont  calculées  de  manière  à  satisfaire  aux  dépenses  do 
l'appareil.  Au  besoin  elles  doivent  être  capables  de  refouler  une 
fois  et  demie  et  même  deux  fois  autant  d'eau  que  la  chaudière  en 
vaporise  pendantsa  marche  habituelle.  Cette  latitude  est  nécessaire 
pour  obvier  aux  inconvénient  qui  rcsullcraient  d'une  altération 
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dans  le  jeu  de  quelqu'une  des  pièces  de  la  pompe  ou  d'une  plus 
grande  activité  imprimée  au  foyer  dans  des  circonstances  extraor- 
dinaires. Un  robinet  placé  à  l'entrée  du  tuyau  d'aspiration  de  la 
pompe  règle  la  quantité  d'eau  qu'elle  envoie  dans  la  chaudière. 
Celte  pompe,  appelée  pompe  alimentaire,  est  employée  pour  toutes 
les  chaudières  des  machines  à  vapeur.  On  trouvera  aux  mots  Flot- 
TEUB ,  Niveau  ,  Pompk  ,  Régulateur  ,  la  description  des  moyens 
employés  pour  régulariser  l'alimentation  des  chaudières  de  machi- 
nes à  vapeur  et  la  mettre  constamment  en  rapport  avec  le  travail  du 
œcteur. 

AUHBirTAZnB  (POMPE).    VotjeZ  AUMBIITATIOH  et  VOKFB. 

AuÉcn.  Chariot  d'approvisionnement  qui  porte  l'eau  et  le  char- 
bon nécessaires  à  ralimentation  de  la  locomotive.  On  rappelle  aussi 
Tender  :  cette  seconde  dénomination  est  mémo  plus  usitée  que  la 
première. 

L'uUége  ou  tender  est  ordinairement  porté  sur  quatre  roues  :  il 
se  compose  do  deux  parlies ,  la  caisse  à  eau  et  remplacement  au 
chai'bon.  La  caisse  à  eau  est  complètement  fermée;  elle  entoure 
l'espace  dans  lequel  on  dépose  le  coke.  Un  tender  qui  peut  contenir 
3200  litres  d'eau  et  400  kilogrammes  de  coke,  suffit  à  nos  machines 
ordinaires  pour  un  parcours  de  cinq  à  six  myriamètrcs. 

Le  réservoir  d'eau  communique  avec  la  chaudière  de  la  locomo- 
tive par  deux  tuyaux  placés  à  droite  et  à  gauche,  et  qui  portent  aux 
pompes  alimentaires  l'eau  que  celles-ci  injectent  dans  la  chaudière 
pour  remplacer  celle  qui  est  réduite  en  vapeur.  Des  robinets  convena- 
blement placés  permettent  de  régler  à  volonté  et  même  de  supprimer 
tout-à-fait  l'arrivée  de  l'eau  par  l'un  ou  l'autre  de  ces  tuyaux.  Le 
tender  et  la  locomotive  sont  réunis  par  deux  chaînons  portant  à  cha- 
cune de  leurs  extrémités  un  manchon  dans  lequel  passe  une  clie- 
ville  ouvrière.  La  cheville  ouvrière  de  la  locomotive  est  placée  en 
arrière  du  foyer  et  traverse  le  plancher  sur  lequel  se  tient  le  machi- 
niste. Celle  du  tender  traverse  le  plancher  sur  lequel  est  déposé  lo 
coke  et  à  l'avant  duquel  il  est  ménagé  un  polit  espace  où  se  tient 
Taidc  du  machiniste  pour  prendre  du  coke  et  régler  le  jeu  des  robi- 
nets à  la  volonté  du  conducteur  de  la  machine.  Cet  espace  est  assez 
grand  pour  que  le  conducteur  lui-même  puisse  s'y  retirer  do  temps 
en  temps  pour  s'éloigner  de  la  partie  du  foyer.  Aux  doux  exironiités 
de  la  caisse  à  eau  qui  entoure  cet  espace  vide  sont  placés  deux  cof- 
fres on  bois  solidaires  avec  le  plancher  du  tender ,  et  qui  servent  à 
la  fois  de  siège  pour  le  mécanicien  et  son  aide,  et  de  lieu  de  (lé[M'>t 
pour  l'huile,  k»s  chilîons,  et  autres  menus  ubjels  et  outils  qui  \>eu\ont 
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être  nécessaires  pendant  la  marche  de  la  machine.  La  planche  I, 
à  la  fin  de  ce  volume,  représente  une  élévation  (fig.  4  )  et  une  coupe 
(fig.  2)  du  tender  d'une  machine  à  six  roues  de  Stéphenson. 

L*allége  est  ordinairement  porté  sur  ses  quatre  roues,  au  moyen  de 
ressorts  et  de  boites  à  graisse  semblables  à  ceux  des  autres  voitures. 
Quelquefois  au§si  on  le  monte  sur  six  roues.  C'est  sur  ces  roues  que 
le  mécanicien  fait  agir  le  frein  qui  sert  à  modérer  la  vitesse  de  la 
machine.  A  Tarrière  de  Tallége  sont  deux  tampons  ou  coussinets 
en  peau  de  buffle  correspondant  aux  coussinets  de  crin  qui  existent 
à  chaque  voiture.  Ces  coussinets  ont  une  tige  en  fer  entrant  dans 
un  manchon  et  correspondant  à  un  ressort  qui  amortit  les  chocs , 
lorsque  les  voitures  se  rapprochent  brusquement.  L'anneau  d'at- 
tache du  train  est  fixé  à  une  pièce  rectangulaire  de  fer  dans  laquelle 
passe  ce  ressort,  comme  on  peut  le  voir  dans  la  coupe. 

AzxiraiAOE.  L'allumage  ou  mise  en  feu  d'une  machine  à  vapeur 
ordinaire  ne  présente  rien  de  particulier.  Dans  les  usines  où  l'on 
ne  travaille  ni  la  nuit ,  ni  le  dimanche ,  l'allumage  de  la  machine 
est  beaucoup  plus  prompt  les  jours  ordinaires  que  le  lundi.  Cela  est 
facile  à  concevoir ,  car  une  nuit  ne  suffit  pas  pour  refroidir  com- 
plètement le  foyer  et  surtout  la  chaudière.  Mais ,  s'il  se  passe  un 
jour  de  plus,  la  chaudière  présentant  une  grande  masse  d'eau  froide 
est  fort  longue  à  échauffer.  Il  est  difficile  de  dire  combien  de  temps 
à  l'avance  il  faut  allumer  une  machine  à  vapeur  pour  qu'elle  soit 
prête  au  moment  du  besoin.  Cela  dépend  de  ses  dimensions  et  de 
sa  force.  Il  y  a  telle  machine  qu'il  suffit  d'allumer  deux  heures  à 
l'avance ,  lorsqu'elle  est  complètement  froide ,  telle  autre  qui  de- 
mande douze  heures ,  et  telle  autre  enfin  qu'il  serait  imprudent  de 
jamais  laisser  complètement  refroidir. 

Dans  les  machines  locomotives ,  le  tirage  de  la  cheminée  est  à 
peu  près  insignifiant  par  lui-même ,  et  il  est  encore  ralenti  par  les 
tubes  qui  conduisent  les  produits  de  la  combustion  du  foyer  à  la 
cheminée  en  traversant  la  chaudière.  On  sait  que  c'est  surtout  au 
jet  de  vapeur  lancé  à  chaque  coup  de  piston  dans  la  cheminée  qu'est 
due  l'énergie  si  puissante  du  tirage  quand  la  machine  est  en  marche. 
Il  en  résulte  qu'au  moment  où  la  machine  est  entièrement  froide , 
le  tirage  est  très  pénible ,  et  par  conséquent  l'allumage  fort  lent.  Il 
ne  faut  pas  moins  de  quatre  heures  pour  mettre  en  feu  une  locomo- 
tive de  force  ordinaire.  C'est  un  inconvénient  qui  peut  devenir  grave 
dans  quelques  cas,  notamment  celui  où  l'on  aurait  besoin  d'utiliser 
tout-à-coup  une  grande  partie  du  matériel  d'un  chemin  de  fer  pour 
porter  promptement  des  troupes  vers  un  point  menacé  par  la  guerre 
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dvile  ou  étrangère.  Sur  quelques  chemins  de  fer  étrangers ,  Tallu- 
nage  est  activé  au  moyen  d*un  système  mobile  de  venlitation  que 
l'on  retire  quand  le  tirage  naturel  de  la  locomotive  est  devenu  suf- 
fisant. 

ALvamMATsr  (wmuvmaÊmmr),  Le  mouvement  alternatif,  ou  de 
Ta^vient,  est  celui  qui  a  lieu  tantôt  dans  un  sens,  tantôt  dans 
m  autre  et  régulièrement.  Tel  est  le  mouvement  d'un  piston  dans 
lecylittdre  d'une  machine  à  vapeur,  celui  du  tiroir  qui  couvre  et  dé- 
couvre par  son  jeu  les  lumières  d'entrée  et  de  sortie  de  la  vapeur, 
oo  enfin  celui  d'un  pendule  oscillant  autour  du  point  d'attache  de 
sa  tige. 

AimiDSMBiiT.  Modification  introduite  dans  le  texte  d'un  projet 
de  loi.  Les  amendemens  peuvent  être  proposés  par  la  commission 
chargée  de  l'examen  du  projet  de  loi,  soit  dans  l'une,  soit  dansl'autro 
chambre  législative.  Ils  peuvent  être  également  proposés  dans  le 
cours  de  la  discussion  par  un  membre  de  la  chambre.  Les  amende- 
mens doivent  être  déposés  par  écrit  sur  le  bureau  du  président  de 
la  chambre.  Lorsqu'ils  sont  appuyés  ils  font  l'objet  d'un  vote,  s'il  y 
a  plusieurs  amendemens  prop(»és  pour  un  même  objet,  la  priorité 
pour  le  vote  appartient  à  celui  qui  s'écarte  le  plus  du  projet  primitif. 
Lorsqu'une  loi  déjà  votée  par  l'une  des  deux  chambres  est  amendée 
par  l'autre,  elle  doit  être  soumise  de  nouveau  à  la  discussion  de  la 
première  avant  de  recevoir  la  sanction  royale. 

AanniT  (ad  montem).  C'est  un  terme  de  batelier  que  l'on  em- 
I^oie  fréquemment  dans  les  travaux  publics.  Il  signifie  le  côté  de  la 
montagne,  celui  d'où  descend  la  rivière;  par  opposition  au  mot 
Aval  (ad  vaïïem)  qui  exprime  le  côté  de  la  vallée ,  celui  où  la  ri- 
vière se  porte.  On  conçoit  facilement  que  la  môme  expression  puisse 
s'employer  à  propos  d'un  chemin  do  fer  lorsqu'il  suit  ou  lorsqu'il 
traverse  une  vallée. 

Amobgbh.  C'est  mettre  en  train  une  pièce  de  machine  avec  la 
main  ou  par  une  cause  indépendante  de  son  effort  habituel.  Dans  une 
pompe  à  eau  qui  n'a  pas  marché  depuis  quelque  temps,  on  est  sou- 
vent obligé  de  jeter  par  dessus  un  seau  d'eau  pour  qu'elle  commence 
à  fonctionner.  Le  jeu  alternatif  des  tiroirs  pour  l'introduction  et  la 
sortie  de  la  vapeur  nécessite  pour  les  premiers  coups  de  piston  qu'on 
les  manœuvre  avec  la  main.  Ce  n'est  que  lorsque  la  machine,  par 
un  certain  nombre  de  révolutions  des  roues  ou  du  volant,  a  emma- 
gasiné une  certaine  quantité  d'action  qu'elle  peut  entraîner  toutes 
les  pièces  de  l'appareil  et  communiquer  aux  tiroirs  le  mouvement 
de  va-et-vient. 
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AMO&TiBSEMEifT.  Noni  particulier  que  prend  le  remboursouÛNl*^ 
d'un  capital  emprunté  lorsqu'il  se  fait  par  parties.  Si  ramortiaSHi*^'* 
ment  a  lieu  par  sommes  égales  pendant  une  nombre  d'années  d^*^ 
terminé  en  raison  de  l'intérêt  du  capital,  il  s'appelle  amortisseirtrt  "^ 
par  annuités.  En  supposant  une  somme  placée  à  l'intérêt  de  3  pour  *■" 
cent  et  un  pour  cent  par  an  appliqué  à  son  amortissement,  cet  anMii^  *'' 
tissement  dure  pendant  46  ans  et  7/8*»  (324  jours).  Chaque  annéV  "^ 
une  somme  est  portée  au  budget  des  dépenses  pour  l'amortissefflétti  *' 
éventuel  des  emprunts  contractés  par  l'état.  Cette  somme  est  cùÊfi  * 
sacrée  à  racheter  un  certain  nombre  des  titres  de  rentes  qui  repré^    ' 
sentent  le  capital  emprunté.  Mais  ce  rachat  n'a  lieu  que  lorsque  lé 
taux  de  la  rente  est  au  pair  ou  au-dessous  du  pair.  L'administratioii 
spéciale  chargée  do  cette  opération  s'appelle  caisse  d'amortisis^* 
ment. 

Ahaltsb  DB8  PBDC.  Ou  appelle  analyse  des  prix,  ou  sous-détails,- 
les  élémens  qui  servent  de  base  à  la  fixation  des  dépenses  d'un  tra^ 
vail  donné.  Ces  élémens  sont ,  par  exemple ,  le  prix  des  matières 
premières ,  le  prix  du  transport  des  matériaux ,  celui  de  la  journée 
des  bêtes  de  somme  et  des  divers  ouvriers  qui  les  approchent  et  les 
mettent  en  œuvre ,  le  temps  nécessaire  à  chaque  travailleur  pour 
produire  une  unité  d'ouvrage  ,  la  valeur  des  objets  auxquds  aa 
peut  apporter  un  dommage  temporaire  ou  définitif  par  l'cxécutîoii 
des  travaux ,  les  frais  qu'entraîne  le  règlement  des  indemnités  pour 
C€s  dommages,  les  frais  de  surveillance,  etc. ,  et  tous  autres  désignés, 
en  général ,  sous  le  nom  de  faux-frais.  La  détermination  de  ces 
élémens  est  la  partie  la  plus  délicate  de  l'art  d'ingénieur  ;  elle  erf 
est  le  résumé.  De  leur  justesse  ou  de  leur  inexactitude  dépendent 
souvent  la  ruine  ou  la  prospérité  d'une  entreprise.  Ce  n'est  pœ 
tout ,  en  effet ,  que  de  prévoir  toutes  les  difficultés  auxquelles  peài 
donner  lieu  l'exécution  d'un  projet.  Si  l'on  n'a  pas  scrupuleusement 
analysé  toutes  les  causes  de  dépenses ,  on  s'expose  à  présenter  des 
devis  dont  l'incertitude  prépare  les  mécomptes  les  plus  fâcheux.  Le 
soin  que  doit  apporter  un  ingénieur  dans  l'analyse  des  prix  est 
d'autant  phis  essentiel  que ,  malgré  tous  ses  efforts ,  il  est  peu  d'ou- 
vrage important  qui  ne  présente  dans  le  cours  de  son  exécution  des 
circonstances  que  la  prudence  la  plus  consommée  ne  saurait  pré- 
voir. Ceci  s'applique  particulièrement  aux  chemins  de  for.  II  est 
bien  peu  de  lignes  dont  la  dépense  soit  restée  dans  la  limite  des 
devis  primitifs.  Souvent  l'accumulation  des  travailleurs  sur  un  point 
donné ,  l'accroissement  soudain  de  la  consommation  des  matériaux 
et  autres  denrées  dans  une  localité ,  ont  surélevé  les  prix  de  maiiï- 
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rcBUTre  y  d'achat  et  do  transi)orL  D'autres  Toit; ,  des  accidcns  que 
'm  n'a\'ait  pu  soupçonner  ont  dépassé  toute  prévision  ;  mais  plus 
Nnrent  encore  que  tout  cela ,  les  entreprises  des  chemins  de  fer 
■tvu  s'accroitre  leurs  dépenses  par  suite  des  progrès  de  Tart  de 
Il  locomotion.  Il  a  fallu  doubler,  tripler  le  poids  des  rails,  acquérir 
■  matériel  plus  compliqué  et  plus  dispendieux ,  multiplier  les  sta- 
iflns  et  les  agrandir  pour  obéir  à  Taocroissement  de  la  circulation, 
oéerdes  ateliers  de  construction  et  de  réiiaration,  toutes  choses 
fii  absorbent  des  sommes  énormes  et  dont  le  besoin  s'est  fait  s(în- 
Ér  à  mesure  que  l'objet  du  chemin  de  fer  s'élargissait.  Si  à  ces 
causes  de  dépenses  imprévues  était  venue  s  ajoutei-  une  analyse 
iocomplète  ou  inexiicte  dos  prix,  on  aurait  eu  le  droit  de  juger  se- 
Tèrement  Tauleur  du  projet.  11  convient,  pour  être  juste,  de  dire 
qu*il  y  a  bien  peu  d'ingénieurs  qui  ne  comprennent  Timportance 
d'une  bonne  analyse  do  prix  et  qui  ne  la  fassent  avec  le  plus  grand 
soin.  Si  leurs  devis  sont  aussi  souvent  déi)asscs,  cVst  rarement  à 
des  fautes  dans  cet  onire  ({uo  Ton  est  en  droit  de  l'attribuer. 

▲moke.  Espace  compris  entre  doux  lignes,  ou  entre  deux  surfaces, 
ou  entre  une  ligne  et  une  surface  qui  se  couiient,  ou  encore  entre  ■ 
plusieurs  surfaces  qui  se  coui)ent  en  un  même  point,  (les  lignes  ou 
surfaces  s'appellent  les  côtés  ou  faces  de  l'angle.  J-e  lieu  de  l'inter- 
section  des  côtés  est  le  sommet. 

Les  angles  formés  par  la  rencontre  de  deux  lignes  droites  s'ap- 
pellent angles  plans  ou  rectilignes.  Ils  sont  droits ,  aigus  ou  obtus. 
Langle  est  droit,  lorsqu'il  est  formé  par  une  ligne  qui  en  rencontre 
une  autre  de  manière  à  diviser  l'espace  en  ({uatre  parties  égales. 
On  appelle  angles  aigus  tous  ceux  qui  sont  plus  |)etits  qu'un  angle 
droit,  et  angles  obtus  tous  ceux  qui  sont  plus  grands.  Lorsque  doux 
droites  qui  se  coupent  sont  rencontrées  par  une  troisième  qui  ne 
passe  pas  par  le  sommet  de  l'angle,  l'espace  circonscrit  par  ces  trois 
lignes  forme  un  triangle. 

La  grandeur  d'un  angle  s'estime  d'après  son  ouverture,  c'est-à-dire 
d'après  l'écartement  de  ses  cotés  et  non  point  d'après  leur  longueur. 
Cet  écartement  se  mesure  au  moyen  d'un  arc  de  cercle  dont  le 
centre  est  au  sommet  de  l'angle  et  que  l'on  divise  en  degrés,  minutes, 
secondes,  etc.  Pour  comparer  deux  ou  plusieurs  angles  entre  eux  il 
fiaut  mesurer  l'écartement  de  leurs  côtés  sur  dos  arcs  de  cercle  tra- 
cés de  leurs  différons  sommets  avec  des  rayons  égaux. 

Lorsqu'un  angle  est  formé  par  la  rencontre  do  deux  plans,  on  l'ap- 
pelle dièdre  (à  deux  faces).  L'angle  dièdre  i>eul  être  droit,  aigu  on 
obtus  dans  les  mêmes  circonstances  que  l'angle  recliligne.  Son  am- 
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plitude  est  mesurée  par  celle  d'un  angle  plau  formé  par  deux  droites 
élevées ,  d'un  même  point  de  la  ligne  d'intersection  des  deux  facefl, 
perpendiculairement  à  cette  ligne  et  dans  chacun  des  deux  plans. 

Lorsqu'un  angle  est  formé  par  la  rencontre  de  trois  plans  en  un 
même  point,  on  l'appelle  trièdre  (à  trois  faces),  s'il  y  a  quatre  plans, 
c'est  un  angle  tétraèdre  (à  quatre  faces),  et  ainsi  de  suite.  On  nomme 
en  général  angle  polyèdre  (à  plusieurs  faces)  celui  qui  est  formé  par 
la  rencontre  de  trois  ou  un  plus  grand  nombre  de  plans  passant  par 
un  même  point.  Ce  plan  commun  est  le  sommet  de  l'angle.  Les  di- 
vers plans  forment  autant  de  faces  ou  de  côtés  de  l'angle,  et  chacun 
d'eux,  limité  par  les  deux  faces  voisines,  forme  un  angle  plan  ou 
rectiligne  dont  le  sommet  se  confond  avec  celui  de  l'angle  polyèdre^ 
Si  l'on  suppose  un  plan  indépendant  de  tous  ceux-ci  et  qui  vienne 
les  rencontrer,  sans  passer  par  le  sommet  de  l'angle,  on  aura  l'idée 
d'une  pyramide  dont  ce  dernier  plan  serait  la  base  et  dont  le  sommet 
serait  le  sommet  de  l'angle  polyèdre  que  l'on  considère.  Les  côtés 
ou  faces  de  la  pyramide  sont  ceux  de  l'angle  au  sommet.  Ces  faces 
étant  limitées  par  l'intersection  du  plan  de  la  base  sont  des  triangles. 
•Une  pyramide  tire  son  nom  du  nombre  de  plans  qui  composent  sa 
surface,  y  compris  celui  de  la  base.  Un  angle  trièdre  donne  lieu  à 
une  pyramide  tétraèdre  :  c'est  la  plus  simple  de  toutes.  L'angle  té- 
traèdre au  sommet  donne  une  pyramide  pentaèdre,  et  ainsi  de  suite 
en  comptant  toujours  un  côté  de  plus  que  ceux  qui  se  réunissent  au 
sommet  de  la  pyramide. 

L'amplitude  d'un  angle  polyèdre  se  mesure  par  celle  du  segment 
que  ses  faces  circonscriraient  sur  une  surface  sphérique  ayant  pour 
centre  le  sommet  de  l'ungle. 

L'angle  que  forme  une  ligne  droite  avec  un  plan  s'estime  en  fai- 
sant passer  par  cette  droite  un  plan  perpendiculaire  au  premier  (ce  qui 
est  toujours  possible),  et  en  mesurant  l'angle  compris  entre  la  droite 
considérée  et  la  ligne  d'intersection  des  deux  plans.  On  peut  par 
le  point  de  rencontre  de  la  droite  et  du  premier  plan  faire  passer  une 
foule  de  lignes  droites  toutes  situées  dans  ce  plan,  et  qui  feront  avec 
la  première  des  angles  que  Ton  mesurera  directement  par  la  méthode 
ordinaire.  Il  y  aura  toujours  au  moins  une  des  droites  ainsi  tracées 
qui  fera  avec  la  première  un  angle  droit.  S'il  yen  a  plus  d'une,  il  en 
sera  de  même  de  toutes  les  autres,  et  alors  on  dira  que  la  droite  pri- 
mitive est  perpendiculaire  au  plan  considéré. 

Je  n'ai  encore  parlé  que  des  angles  formés  par  les  lignes  droites 
et  les  plans  ;  mais  il  arrive  aussi  que  les  droites  et  plans  peuvent 
être  coupés  par  des  lignes  et  surfaces  courbes,  et  enfin  les  lignes 
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et  «riaoes  courbes  peuvent  se  couper  entre  elleâ  comme  lea  droites 
et  les  plans.  Ces  intersections  donnent  lieu  à  des  angles  linéaires, 
dièdres  et  polyèdres  d'une  nouvelle  espèce.  Ceux  qui  sont  composés 
muquement  de  lignes  courbes  se  nomment  angles  curvilignes.  Ceux 
dans  lesquels  entrent  des  droites  et  des  courbes  s'appellent  mtœ<i- 


Pour  mesurer  les  angles  dans  lesquels  entrent  les  lignes  courbes , 
on  suppose  que  ces  lignes  sont  formées  d'une  suite  d'élémens  rec- 
tilignes  infiniment  petits,  lesquels  étant  prolongés  sortent  de  la 
oooibe  et  donnent  des  lignes  droites  tangentes  à  la  courbe  au  point 
où  leurs  élémens  coïncident.  Lorsque  l'on  veut  mesurer  l'angle  que 
forment  entre  elles  deux  lignes  courbes ,  ou  une  ligne  courbe  et  une 
ligne  droite ,  on  substitue  à  la  courbe  la  tangente  à  l'élément  curvi- 
l^ne  situé  au  sonomet  de  l'angle.  Pour  les  surfaces  courbes ,  on  les 
remplace  de  même  par  des  plans  appelés  plans  tangens ,  parce  qu'ils 
jouent  par  rapport  à  ces  surfaces  le  même  rôle  que  les  tangentes  par 
rapport  aux  lignes  courbes.  Ainsi  en  général  la  mesure  des  angles 
Ibrmés  par  des  lignes  ou  des  surfaces  courbes  se  ramène  à  celle 
d'angles  formés  par  des  lignes  droites  ou  des  plans. 

AmmomcmB,  Les  travaux  des  chemins  de  fer,  l'établissement  des 
machines  à  vapeur  et  les  opérations  préalables,  auxquelles  ils  don- 
nent lieu ,  doivent  être  annoncés  au  public  dans  des  cas  et  avec  des 
formes  déterminés  par  les  lois  et  les  réglemens.  Les  affiches  sont  un 
de  ces  modes  d'annonces  :  on  y  ajoute  souvent  l'insertion  d'avis 
dans  des  journaux  et  recueils  périodiques.  Quelquefois  ces  in- 
sertions sont  obligatoires.  Ainsi ,  la  formation  de  toute  société  com- 
merciale doit  être  portée  à  la  connaissance  du  public  par  la  voie  des 
journaux ,  désignés  d'avance,  à  cet  effet,  par  les  tribunaux. 

AmunÉ.  Lorsqu'on  emprunte  une  somme  d'argent  pour  un  cer- 
tain nombre  d'années ,  le  remboursement  peut  s'en  faire  de  diverses 
manières  :  ou  bien  on  paie  chaque  année,  au  préteur  l'intérêt  con- 
venu ,  et  on  rembourse  le  capital  à  la  fin  du  'temps ,  en  une  seule 
fois  ;  ou  bien  on  laisse  le  capital  et  les  intérêts  composés  qu'il  pro- 
duit s'accumuler  jusqu'au  dernier  jour^  et  on  paie  le  tout  en  une 
seule  fois  ;  ou  bien ,  en6n ,  on  paie  chaque  année ,  outre  l'intérêt 
convenu ,  une  certaine  somme  à  compte  sur  le  capital ,  de  manière 
qu*au  bout  du  temps  fixé  le  débiteur  est  entièrement  libéré  par  les 
vo-semens  partiels.  Ce  dernier  mode  est  le  paiement  par  annuités  : 
chaque  annuité  se  compose  de  l'intérêt  de  la  somme  empruntée  et 
de  la  portion  nécessaire  au  remboursement  du  capital ,  dans  le 
temps  déterminé  par  le  contrat  du  prêt.  Lorsqus  Vou  CjQiiiXv^\V.\sv 
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somme  prêtée  et  Tintérêt  annuel  convenu ,  on  peut  se  donner  pour  ig 
condition  le  nombre  d'années  au  bout  duquel  le  tout  doit  étft  -^ 
remboursé,  et  on  en  déduit  le  taux  de  l'annuité  :  on  peut,  au  coiw  j 
traire ,  se  donner  la  somme  qu'il  est  possible  d'aflBecler  chaque  an^  ^ 
née  au  remboursement,  et  en  déduire  le  nombre  d'années  pendant  | 
lequel  l'annuité  devra  être  payée.  La  même  formule  algébrique  sert  ti 
à  résoudre  ces  deux  problèmes.  Les  actions  émises  par  les  fondateurs  t 
d'une  société  commerciale ,  pour  la  construction  d'un  chemin  de  far  , 
ou  pour  toute  autre  opération ,  sont  un  véritable  emprunt  dont  le  ^ 
remboursement  s'effectue  par  voie  d'annuité  sur  les  produits  de  Ten^  , 
treprise  ou  sur  les  fonds  du  trésor  public,  lorsque  ces  produits  sont  in-  , 
suIBsans  et  que  le  gouvernement  s'est  engagé  à  garantir  aux  action- 
naires les  sommes  annuellement  nécessaires  pour  parfaire  le  déficit. 

Ahsh  db  vambh.  Courbe  fréquemment  employée  dans  les  arches  [ 
de  pont,  et  ressemblant  à  une  demi-ellipse.  Elle  est  formée  de  plu- 
sieurs portions  d'arc  de  cercle ,  symétriquement  placées  par  rapixnt  , 
à  l'axe  vertical  de  la  voûte  et  assujetties  à  être  tangentes  les  unes  [ 
aux  autres ,  de  manière  que  la  tangente  au  sommet  de  Tanse  de   , 
panier  soit  horizontale,  et  les  tangentes  aux  naissances,  verticales.    ' 
Le  but  de  cette  courbe  est  d'augmenter  le  débouché  du  pont 
dans  sa  partie  cintrée ,  afin  de  laisser  plus  de  liberté  à  l'écoulé-    ^ 
itient  des  eaux  dans  les  crues.  Elle  est  aujourd'hui  à  peu  près  aban- 
donnée dans  les  nouvelles  constructions  :  les  ingénieurs  lui  préfè- 
rent l'ellipse  dans  le  même  but. 

AaTRBAOïTB.  Combustible  minéral  :  c'est  une  Variété  de  houille 
sèche  très  riche  en  carbone ,  et  contenant  fort  peu  de  matières 
étrangères.  L'anthracite  s'allume  difficilement;  mais  il  produit  une 
très  forte  chaleur  et  peut  être  utilisé  avec  succès  pour  le  chauflJEige 
des  machines  à  vapeur  et  pour  les  usages  domestiques.  On  s'en  sert 
depuis  longtemps  en  Amérique ,  sur  certains  points  où  il  est  très 
abondant.  En  Angleterre  on  est  parvenu,  par  l'emploi  combiné  de 
Tair  chaud,  à  utiliser  l'anthracite  pour  le  traitement  des  minerais 
de  fer  dans  les  hauts-fourneaux  et  les  cubilots,  et  même  pour  les 
forges  maréchales.  En  France,  les  gîtes  d'anthradte  ne  sont  pas 
très  multipliés,  et  ils  ont  été  peu  exploités  jusqu'à  ce  jour.  Mais  on 
ne  saurait  douter  que  la  cherté  des  combustibles  et  leur  consom- 
mation croissante  n'amènent  prochainement  un  développement 
notable  dans  l'usage  de  l'anthracite. 

ArPABBiL.  Ensemble  des  pièces  qui  composent  une  machine  ou 
l'une  des  portions  importantes  d'une  machine.  C'est  en  ce  sens  que 
Ton  emploie,  dans  le  discours ,  ce  mot  générique  pour  ne  pas 
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lépller  sans  cesse  le  nom  do  rulijet  en  question.  Ainsi ,  une  chau- 
itreet  ses  accessoires  constituent  un  appareil  ;  de  même ,  un  four- 
Kon,  une  locomotive,  un  cylindre  de  machine  à  vapeur,  un 
prionetaonbalaBcier,  etc. 

OUiBla  aléréotomie,  le  mot  appareil  est  employé,  dans  un  sens 
iBtà  &it  différent.  On  appelle  appareil  Tart  de  tracer  les  pierres, 
êtes  bien  tailler  et  les  poser.  On  donne  aussi  ce  nom  à  la  face  que 
pésente  exténeurament  la  maçonnerie.  Voyez,  pour  Texplication 
àiiBOta  h<mU  et  bas  Appareil ,  le  mot  Pibrbe  de  taillb. 

âna&.  Le  tirage  de  l'air  nécessaire  a  la  combustion,  dans  un 
fafv ,  peut  être  excité  de  deux  manières ,  par  insufflation  ou  iiar 
ifiratiozi  Dans  ce  dernier  cas ,  on  dit  que  le  tirage  a  lieu  par 
Toie  d'appel.  La  hauteur  et  la  largeur  de  la  cheminée  produisent  un 
ippel  suflfiaant  pour  les  foyers  des  machines  fixes  et  des  bateaux  à 
Tipear.  Mais  la  rapidité  nécessaire  à  la  combustion  dans  les  foyers 
te  locomotives  et  les  petites  dimensions  de  leurs  cheminées,  ont 
(iiligé  à  recourir  à  des  moyens  particuliers  pour  l'appel  de  Tair.  Le 
|Ais  puissant  de  tous,  celui  qui  est  exclusivement  employé ,  consiste 
dms  l'échappement  de  la  vapeur ,  dans  la  cheminée,  à  sa  sortie  des 
qrlindres.  Voyez  Tirage. 

AavH^ira.  Ce  mot  signifie  en  général  conduite  d'eau.  Quand  il 
ealquesticm  de  cliemins,  on  le  réserve  plus  particulièrement  pour 
les  ponts  de  la  plus  petite  dimension  qui  servent  à  faire  passer  sous 
le  sol  du  chemin  les  petits  ruisseaux  ou  les  eaux  sauvages.  Ces 
petits  ponts  se  construisent  ordinairement  en  maçonnerie  la  moins 
dière,  tela  que  la  brique,  le  moellon.  Par  une  disposition  dont  on 
ki  a  justement  reproché  la  rigueur ,  l'administration  des  ponts  et 
chaussées  a  toujours  exigé  dans  les  cahiers  de  charges  imposés 
aux  ocmpagnies,  que  les  tètes  de  voûtes  de  ces  ouvrages ,  les  an- 
^ ,  socles ,  couronnement  et  extrémités  de  radiers  fussent  en 
pierre  de  (aille  dans  les  localités  qui  en  possèdent. 

Quelquefois  les  aqueducs  en  maçonnerie  sont  remplacés  par 
des  tuyaux  de  fonte.  Ce  moyen  est  surtout  bon  à  employer  dans 
le  cas  où  le  chemin  de  for  ne  serait  pas  assez  élevé,  au-dessus 
du  lit  naturel  des  eaux,  pour  laisser  place  à  la  maçonnerie  on  niômo 
temps  qu'au  débouché  nécessaire  à  leur  écoulement.  Les  tuyaux, 
dans  ce  dernier  cas ,  sont  disposés  en  forme  de  siphon  ,  c'est- 
à-dire  qu'ils  plongent  dans  le  sol  pour  passer  sous  le  chemin 
et  se  relèvent  de  Tautre  côté. 

JAKVBsa.  Les  contestations  auxquelles  donne  lieu  l'exécution 
des  conventions  passées  entre  plusieurs  individus  pour  la^otwv^U^Y^ 
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c  uri^  wjf^'i^-j:  o:4r.iri**rcla".€  doive:.;  é"j^  piinecs  devanî  des  arliiliLj  ^^ 

ciJOi^iï  par  it^  pank^ .  ou  Qtrï^lrL'ïS  icr  jt  '.rî.'îmal  de  cotninai||g^  j^ 

dam*  le  res^irt  duquel  se  trc>in  e  le  siere  de  ia  socàété.  Is^^ 

Ces  arbitrer  ferment  un  TénlAiiùe  ùibuna] .  âcnl  compétent  pq^fit^g 

coima!u«  des  contestations  de  ceue  nature  et  les  joeer  en 

instance.  C^  œ  que  Tcvi  appelle  YarUiragt  forcé.  L»  ji 

arbitraux  ne  peuvent  en  aucun  cas  être  op^isés  à  des  tiers. 

peut  se  pourvoir  contre  eux  par  voie  d'ai^l .  lorsque  la  reiiooeta||^ 

tion  n'a  pas  été  formellement  stipulée  :  auti>piDent  le  jugement  M|=^^ 

définitif.  Cette  dause  de  renc^iciation  est  ordinairement  introdnito^ç 

dans  les  statuts  des  sociétés  commerciales.  A  moins  de  conventiail  ^^ 

expre»es  entre  les  parties,  les  aibitres  forcés  sont  tenus,  dans  iemi  ^^ 

ju^emens .  de  se  conformer  aux  nédes  rigoureuses  du  droit.  ^ 

S«^UYent,  au  lieu  de  forcer  les  arbitres  à  se  conformer  à  tous  la  '^ 

délais  de  la  procédure,  les  deux  parties  contiennent  de  choisir  dia-  ^ 

eu  ne  un  arbitre  chargé  de  les  représenter  et  de  défendre  pour  ainiî  ,^ 

dire  leurs  intérêts.  Dans  le  cas  où  les  deux  arbitres  ne  sont  pas  [T. 

d'accord,  ils  ont  pour  mission  d'en  choisir  un  troisième,  nommé  fiisfv-  ^ 

arbitre,  chargé  de  les  départager  :  faute  par  eux  de  s'entendre  sur  '^ 

le  choix  de  cet  arbitre,  celui-ci  est  désigné  par  le  tribunal  de 

commerce  à  la  requête  de  la  partie  la  plus  diligente.  Dans  tons 

les  cas,  la  nomination  des  arbitres  est  faite  par  un  compromA 

passé  entre  les  parties.  Ce  compromis  stipule  le  cas  où  les  parties  ^ 

entendent  considérer  les  arbitres  conmie  jugeant  en  dernier  ressort,  ^ 

sans  appel,  ni  recours  en  cassation;  elles  peuvent  même  se  refuser   ~ 

la  voie  de  la  requête  civile ,  mais  les  jurisconsultes  ne  sont  pas  d*ac-   . 

corrl  sur  la  valeur  de  cette  dernière  clause.  Le  compromis  doit  dire    ' 

aussi  si  les  arbitres  seront  arbitres-juges ,  se  renfermant  dans  les 

règles  rigoureuses  du  droit,  ou  s'ils  seront  désignés  en  qualité  d*ar-    . 

bitres-amiables-compositeurs ,  appelant  à  leur  aide  pour  asseoir    ! 

leur  jugement  toutes  les  circonstances  de  la  cause,  jugeant  les  in-    . 

tentions  et  partageant  les  pénalités  entre  les  deux  parties,  en  ne    . 

consultant  que  leur  conscience. 

Le  grand  nombre  de  causes  soumises  aux  jugemens  du  tribunal 
de  commerce  de  la  Seine  a  engagé  les  juges  consulaires  à  adopter 
depuis  quelques  années  une  méthode  qui  épargne  beaucoup  de 
temps,  évite  des  détails  et  facilite  l'élude  approfondie  de  certaines 
causes.  Dans  les  procès  où  la  descente  du  juge  sur  les  lieux  est  indis- 
pensable, le  tribunal  de  commerce  se  sert  d'hommes  spéciaux  ayant 
qualité  d*arbitre8^apporteurs,  comme  le  tribunal  civil  se  sertd'ex- 
pertH.  Ces  hommes  spéciaux  désignés  par  jugement  du  tribunal  ont 
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pour  mission  d*appeler  les  parties ,  de  les  concilier  si  faire  se  peut, 
mm  de  faire  un  rapport  au  tribunal,  après  avoir  pris  connaissance 
fe  toutes  les  pièces  contentieuses,  et  après  s'être  rendus  sur  les  lieux 
pur  examiner  les  objets  ou  les  matériaux  qui  font  l'objet  du  litige. 

àMMmMB.  Pièces  longitudinales  de  bois,  de  fer  ou  de  fonte  qui  sup- 
portait les  roues  des  machines  et  tournent  avec  elles.  Les  essieux 
fcToitares  qui  tournent  avec  leurs  roues  sont  de  véritables  arbres, 
la  arbres  peuvent  être  pleins  ou  creux,  carrés,  cylindriques,  hexa- 
puRix,  etc.,  renforcés  par  des  nervures  longitudinales  ou  renflés 
■milieu  de  leur  longueur.  On  distingue  dans  les  machines  à  vapeur 
deux  espèces  d'arbres  :  l^les  arbres  moteurs  ou  de  couche  qui  re- 
{dirent  directement  Taction  de  la  puissance  et  la  transmettent  aux 
litres  parties  du  système  :  ce  sont  les  plus  forts  ;  2°  les  arbres  de 
transmission  de  mouvement  qui  supportent  les  roues  d'engrenage  et 
atres  de  la  machine ,  et  leur  conmiuniquent  la  portion  convenable 
de  puissance  du  moteur. 

Les  arbres  peuvent  être  horizontaux ,  verticaux  ou  inclinés.  Ces 
derniers  ne  sont  employés  que  pour  les  faibles  charges. 

Les  principales  parties  d'un  arbre  sont  :  le  corps  de  l'arbre 
proprement ,  les  collets  et  les  tourillons.  Le  corps  de  l'arbre  est  la 
pirtie  comprise  entre  les  points  d'appui.  Les  collets  sont  les  points 
pir  lesque^  l'arbre  repose  sur  les  supports.  Ces  collets  étant  les  en- 
droits sur  lesquels  tourne  l'arbre ,  sont  nécessairement  ronds.  Ils 
9ont  enfermés  entre  deux  saillies  régnant  tout  autour  de  l'arbre  et 
qui  Tempéchent  de  varier  dans  les  supports.  Lorsque  les  collets  sont 
sitnés  aux  extrémités  de  l'arbre  et  qu'ils  ne  portent  pas  do  saillie 
qui  les  empêche  de  sortir  par  le  bout,  on  les  appelle  tourillons.  Dans 
te»  arbres  verticaux ,  le  tourillon  inférieur  s'appelle  pivot. 

Amoftiwi.  Nom  que  l'on  donne  quelquefois  aux  arches  qui  soutien- 
nent un  pont ,  un  viaduc  ou  une  galerie.  La  dénomination  d'arche 
est  plus  particulièrement  réservée  dans  le  langage  habituel  aux 
ponts  placés  sur  les  cours  d'eau.  En  parlant  du  chemin  de  fer  de 
Greenwich  en  Angleterre ,  qui  n'est  qu'un  long  viaduc ,  on  dit  qu'il 
est  posé  sur  arcades. 

Argrb.  Espace  voûté  compris  entre  deux  piles  consécutives  d'un 
pont  ou  entre  une  culée  et  la  pile  voisine.  Lorsqu'il  n'y  a  qu'une 
seule  arche ,  c'est  l'espace  compris  entre  les  deux  culées.  Lorsque 
l'arche  est  plate  et  construite  en  bois  ou  en  fer ,  elle  prend  le  nom 
did  travée. 

Les  arches  des  ponts  reçoivent  différentes  dénominations  suivant 
la  forme  de  leur  courbure.  On  nonrnie  arche  en  plein -cintre  celle 
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dont  la  courbure  de  la  voûte  présente  un  demi-cerde  dont  le  diik 
mètre  occupe  la  distance  comprise  entre  les  £a£es  internes  des  |Mlf| 
ou  culées  voisines.  Le  point  ou  commence  la  courbure  de  Taidll 
s'appelle  naissance  de  la  courbe.  Cette  naissance  peut  être  placée  | 
une  hauteur  variable  au-dessus  du  sol  et  sur  le  sol  même,  sans  que 
la  dénomination  de  l'arche  soit  changée.  On  dit  qu  une  arche  ei( 
surhaussée,  (fuaud  le  sommet  de  la  voûte  est  plus  élevé  qu'il  vf 
le  serait  dans  l'arche  en  plein-cintre  de  même  ouverture  ;  dans  !• 
cas  contraire,  on  dit  quelle  est  surbaissée. 

Les  constructeurs,  outre  les  arches  en  plein-cintre ,  distingue^l 
(rois  espèces  d'arches  circulaires,  savoir  :  les  arches  en  anse  de  pS" 
nier,  les  arches  en  arc  de  cercle  et  les  arches  en  ogive.  Les  arches  en 
anse  de  panier  sont  décrites  au  moyen  de  plusieurs  arcs  de  cercle  d9 
différons  rayons ,  raccordés  entre  eux  de  manière  à  présenter  à  p^n 
près  la  forme  d  une  demi-ellipse.  Cette  forme  a  l'avantage  d'offlrir 
presque  autant  de  solidité  et  d&  facilité  dans  la  construction  que  le 
plein-cintre  et  de  donner  aux  eaux  [Ans  de  débouché,  sans  augmen- 
ter la  hauteur  du  pont. 

On  réserve  le  nom  d'arclies  en  arc  de  cercle  à  celles  dont  la  coyrbe 
a  un  diamètre  plus  grand  que  l'espace  compris  entre  deux  piles  voi» 
sines,  et  dont  le  nombre  de  degrés  est,  par  conséquent,  inférieur  i 
celui  do  la  demi-circonférence.  On  ne  construit  plus  guère  aujour- 
d'hui d'autres  arches  en  arc  de  cercle  que  celles  dont  les  naissanoav 
peuvent  être  élevées  sur  les  pieds-droits  à  peu  près  à  la  hauteur  des 
grandes  eaux  du  fleuve  à  traverser ,  comme  au  pont  de  la  Concorde 
à  Paris.  Lorsque  les  naissances  sont  plongées  dans  l'eau,  elles  néce^^ 
sitent  des  tympans  en  maçonnerie  très  massifs  qui  diminuent  le  déi> 
bouché ,  et  sont  une  des  principales  causes  des  atfouiilemens  qui  6$ 
forment  nu  pied  des  piles.  Danç  les  arches  en  bois  ou  en  fer ,  Tin- 
convéniont  do  ces  tympans  massifs  est  facilement  évité.  On  peufc 
laisser  plonger  les  naissances  de  l'arc  dans  l'eau  en  faisant  monter  la 
pile  toute  droite  pour  supporter  le  tablier.  L'intervalle  entre  le  pied- 
droit  et  l'arc  reste  presque  complètement  à  jour  et  permet  le  facile 
iH'oulonicnt  des  eaux.  On  en  voit  à  Paris  un  exemple  remarquable 
dans  lo  pont  en  foiite  du  Carrousel,  système  dont  l'invention  est  due 
û  l'un  (le  nos  plus  habiles  ingénieurs  français,  M.  Polonceau. 

L(»s  arches  on  ogive  ont,  comme  les  arches  en  arc  de  cercle  dont 

j,Ti  ""'*^'*""^^^*  seraient  trop  basses,  l'inconvénient  de  diminuer  le 

V»Vs,""  ''*■  ^^^^^  ^'**"^  précisément  au  moment  où  elles  s'élèvent  au- 

//^'MMh ''i',  '**"**  niveau  ordinaire,  c'cstr-à-dire  quand  l'écoulement 

••*  U»  plus  facilité.  On  les  emploie  donc  rarement  pour 
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JtB  ponts  en  maçonnerie  au-dessus  des  rivières.  Et  dans  ce  cas  on 

I  Bom  de  pratiquer  des  ouvertures  daus  les  tympans,  comme  au 
put  de  Pavie  en  Italie.  Ces  ouvertures  sont  destinées  à  la  fois  à  pro- 
evrer  aux  eaux  plus  de  débouché  et  à  diminuer  le  cube  de  la  ma- 
(OBoerie  du  pont. 

On  peut  recourir  à  d'autres  courbes  que  Tare  de  cercle  pour 
taiper  les  arches  de  ponts.  L'ellipse,  la  parabole,  Thyperbolc,  la 
ehatnette,  la  cycloïde,  la  cassinoïde  ont  été  employées  par  les  con- 
slmcteurs,  soit  pour  obtenir  les  formes  surhaussées,  soit  pour  aug- 
menter le  débouché  en  conser\'ant  la  forme  surbaissée.  Toutes  ces 
eouit)es  sont  à  peu  près  abandonnées  par  les  ingénieurs  actuels  î 
h  n'en  emploient  guère  que  quatre  principales  :  le  plein-cintre, 
rare  de  cercle,  l'ogive  et  l'ellipse. 

Ce  que  j'ai  dit  de  la  forme  des  arches  relativement  à  leur  débou- 
dié  est  spécialement  applicable  aux  ponts  que  l'on  construit  pour  la 
trafersée  des  fleuves  et  rivières.  Quant  aux  ponts-viaducs  à  con- 
struire au-dessus  des  routes  et  chemins,  ou  sur  les  cours  d'eau  d'une 
iaible  importance,  le  débouché  qu'ils  doivent  présenter  no  vaiie  pas 
d'un  moment  à  l'autre.  Il  suffit  qu'ils  présentent  une  largeur  et  une 
hauteur  suffisante,  conformément  aux  prescriptions  des  cahiers  do 
diai^es  ;  la  forme ,  la  dimension,  et  le  nombre  des  arches  dépendent 
du  choix  du  constructeur  :  il  peut  les  varier  suivant  son  goût,  et  en 
raison  des  matériaux  que  la  localité  met  à  sa  disposition. 

Abcbxtbgtb.  Ce  nom  est  particulièrement  donné  aux  artistes  qui 
pofisèdent,  exercent  et  professent  l'art  de  bàlir.  Au  premier  coup- 
d'œil  on  ne  comprend  pas  bien  quelle  différence  existe  entre  l'ingé- 
iiieur  et  Tarchitccte.  En  effet,  l'art  de  bûtir  est  une  des  portions  de 
l'art  de  l'ingénieur.  Il  est  impossible  à  celui  qui  s'occupe  de  tra- 
vaux publics  do  ne  pas  posséder  l'art  do  bâtir  dans  toutes  ses  par- 
ties. Cependant ,  parmi  la  grande  variété  de  travaux  de  construc- 
tion auxquels  un  ingénieur  peut  être  appelé  dans  le  cours  de  sa 
carrière,  il  est  facile  d'établir  quelques  distinctions.  Par  exemple 
dans  les  chemins  de  fer,  les  bureaux  et  salles  d'attente  des  voya- 
geurs, les  magasins  de  dépôt  des  marchandises,  le  logement  de  l'ad- 
ministration et  de  ses  agens,  sont  du  domaine  de  l'architecte  pro- 
prement dit,  et  c'est  à  lui  que  ces  constructions  sont  ordinairement 
confiées.  Au  contraire,  on  réserve  exclusivement  à  l'ingénieur  la 
construction  des  ateliers,  ponts,  viaducs,  souterrains  et  autres  gros 
ouvrages  de  cette  espèce.  Ce  n'est  pas  que  les  architectes  soient 
impropres  à  s'en  occuper.  Mais  il  semble  que,  par  la  nature  de  leurs 
préoccupations  habituelles,   ib  deviennent  moins  aptes  aux  lia- 
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vaux  dont  la  forme  et  les  dimensions  sont  rigoureusement  détennH.T 
nées  par  les  conditions  de  stabilité  et  d'économie,  tandis  qu'au  oon^  J. 
traire  on  leur  abandonne  plus  volontiers  ceux  où  les  règles  de  Vwd\^ 
peuvent  sans  inconvénient  se  plier  aux  caprices  du  goût,  et  sacrifier ,' 
quelque  chose  au  confortable  et  à  l'ornementation.  Cette  distinctka  ', 
entre  l'ingénieur  et  Tarchitecte  me  parait  la  seule  qu'il  convienne  d8  '_ 
noter  dans  un  livre  exclusivement  consacré  aux  chemins  de  fer  et  nu^  ^ 
chines  à  vapeur.  J'ajouterai  seulement  que  la  France ,  qui  possède  ^ 
de  nombreux  architectes,  est  à  leur  égard  dans  la  même  position  que 
l'Angleterre  vis-à-vis  ses  ingénieurs:  c'est-à-dire  qu'ils  ne  forment^  ' 
point  un  corps  à  part  comme  celui  des  pont$-et-<;haussées  et  des 
mines.  Cependant  le  service  des  bàtimens  civils,  placé  dans  les  afr-   ' 
tribut  ions  du  ministère  des  travaux  publics,  a  pour  agens  un  certain 
nombre  d'architectes  remplissant  des  fonctions  d'inspecteurs,  ocm-    ' 
trôleurs,  vériGcateurs  et  autres.  La  direction  et  l'exécution  des  tra- 
vaux des  bàtimens  civils  ont  été  réglementés  par  un  arrêté  ministé- 
riel du  22  juillet  4833. 

Aas.  Mesure  de  superficie  :  c'est  un  carré  de  dix  mètres  de  côté, 
donnant,  par  conséquent,  une  surface  de  cent  mètres  carrés ,  soit  la 
centième  partie  d'un  hectare.  Lorsque ,  par  suite  du  morcellement 
d'une  propriété  par  voie  d'expropriation ,  des  terrains  non  bâtis  se 
trouvent  réduits  au  quart  de  leur  contenance  totale,quele  propriétaire 
ne  possède  aucun  terrain  contigu ,  et  que  la  contenance  du  terrain , 
ainsi  réduit ,  est  inférieure  à  dix  ares ,  le  propriétaire  peut  requérir 
l'acquisition  de  son  terrain.  Sa  requête,  pour  être  valable,  doit  être 
faite  dans  la  quinzaine  de  la  notification  des  offres,  par  une  déclara- 
tion formelle  adressée  au  magistrat  directeur  du  jury  d'expropriation. 
Abuatuhb.  Assemblage  de  pièces  de  fer  qui  servent  à  empA- 
cher  le  rapprochement  ou  l'écartement  des  différentes  parties  d*un 
v\\\  rajîo  on  ma^'oimorio.  Les  armatures  sont  surtout  utiles  pour  pré- 
MMiir  les  effutsdo  lu  dilatation  sur  des  maçonneries  exposées  à  une 
haute  température.  Dans  les  planches  IV et  V,  les  lettres  X,X  dé* 
8i^nont  les  armatures  du  fourneau. 

Tous  ks  fourneaux,  depuis  celui  de  cuisine,  jusqu'à  celui  où  Ton 
fait  fondiv  les  minerais,  en  sont  pourvus.  Leur  forme  et  leur  di- 
mension \ariont  suivant  l'effort  qu'elles  sont  destinées  à  supporter. 
Dans  les  hauts-fourneaux ,  ce  sont  de  fortes  barres  de  fer.  Les 
uni*s  passent  dans  le  massif  de  la  maçonnerie  ;  elles  sont  boulon- 
nées aux  deux  extrémitr'S  et  armées  à  l'extérieur  d'autres  barres 
de  fer ,  contournées  en  S  ou  de  boulon?  en  foule.  Les  autres  ser- 
vent de  ceinture  el  envelopiwnt  tout  le  haut-fourneau.  Dans  les 
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poètes  d'appartement,  les  armatures  sont  de  simples  bandes  de  fer 
finiillard  qui  l'entourent  à  différentes  hauteurs  et  sont  réunies , 
atours  extrémités,  par  des  boulons  et  écrous  qui  permettent  de 
les  serrer  à  volonté.  I!  faut  toujours  avoir  soin ,  lorsqu'on  pose  des 
annaiures,  de  se  réserver  un  moyen  de  les  resserrer;  car  le  fer , 
subisBant  à  la  dialeur  tous  les  phénomènes  de  la  dilatation ,  et  ne 
reprenant  pas  toujours  exactement  la  même  longueur,  il  ne  serait 
bientôt  plus  en  état  de  maintenir  la  maçonnerie ,  si  Tourne  pou- 
Tait,  au  moyen  de  vis  et  d'écrous,  lui  donner  la  tension  convenable. 
Souvent  on  empêche  le  déversement  d'un  mur  qui  s'écrase  sous  le 
poi(b  d'une  maçonnerie  supérieure,  en  scellant  dans  un  autre 
mur  solide  une  barre  de  fer,  qui  traverse  le  mur  en  danger: 
alors  on  peut  se  servir  de  la  dilatation  pour  ramener  à  la  position 
verticale  le  mur  qui  a  commencé  à  se  déverser.  Pour  cela,  après 
avoir  disposé  la  barre  de  fer ,  comme  il  vient  d'être  dit ,  et  l'avoir 
munie  d'un  écrou  à  son  extrémité ,  on  chauffe  cette  barre  en  son 
milieu  ;  elle  se  dilate  et  s'allonge ,  et  à  mesure  qu'elle  s'allonge ,  on 
serre  l'écrou.  Quand  elle  se  refroidit ,  il  s'opère  un  retrait  qui  force 
le  mur  à  se  relever. 

Les  rivets  qui  réunissent  les  deux  parois  de  la  double  enveloppe 
de  la  botte  à  feu  d'une  locomotive  sont  de  véritables  armatures. 

ABVBHTBinL.  Celui  qui  fait  des  levers  de  plan  et  mesure  les  su- 
perficies de  terrains.  Ce  nom  dérive  de  l'ancienne  mesure  appelée 
arpent^  dont  la  contenance,  variable  selon  les  localités,  s'écartait  gé- 
néralement peu  d'un  tiers  à  un  demi-hectare.  Un  arpenteur  doit 
savoir  l'arithmétique,  la  géométrie  et  la  trigonométrie,  connaître 
les  înstrumens  employés  aux  levers  de  plans  et  posséder  l'art  du  des- 
sin linéaire  pour  représenter  graphiquement  les  opérations  qu'il  fait 
sur  le  terrain. 

AmaJtr,  Jugement  rendu  par  une  cour  souveraine  et  contre  le- 
quel on  ne  peut  se  iwurvoir  que  par  voie  de  cassation  pour  viola- 
tion du  texte  de  la  loi.  Les  arrêts  ne  sont  donc  pas  susceptibles 
d'appel ,  mais  de  pourvoi. 

Les  jugemens  rendus  par  le  conseil  d'état,  agissant  comme 
tribunal  administratif  et  sanctionnés  par  une  ordonnance  royale , 
portent  le  nom  d'arrêts  du  conseil.  Cette  dénomination  ,  adoptée 
par  les  jurisconsultes ,  a  pour  but  de  les  distinguer  des  avis  sanc- 
tionnés également  par  des  ordonnances  royales ,  mais  qui  ne  con- 
cernent que  l'administration  et  n'ont  ni  le  caractère ,  ni  la  fonne  , 
ni  l'effet  des  jugemens. 

AHairÉs.  Décisions  prises  par  les  maires,  sous-préfets  et  préfets 
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dans  les  matières  de  leur  compétence.  Les  décidions  et  jugon^op  r 
des  conseils  de  préfecture ,  agissant  comme  tribunal  administratif,  t 
s  appellent  également  des  arrêtés.  Les  arrêtés  qui  ne  contienoeq^  ■ 
(iue  des  mesures  administratives  peuvent  être  modifiés  ou  aoniiUi  t 
I)ar  des  actes  de  même  nature ,  à  moins  qu'ils  n'aient  statué  défi-  ■ 
nitivement  ou  conféré  des  droits  à  des  tiers.  Les  conseils  de  préfeo-  ; 
tures  ne  peuvent  déroger  à  leurs  propres  arrêtés  ou  à  ceux  rendue 
déjà  par  d'autres  administrations  départementales,  en  matiërt 
contentieuse. 

ARTXGU&4TZOV.  Lorsquo  deux  pièces  d'un  appareil,  sans  pouvoir 
se  séparer ,  conservent  Tune  par  rapport  à  Tautre  une  certaine  fa^ 
culte  de  mouvement,  leur  joint  s'appelle  une  articulation.  Les  arti- 
culations les  plus  simples  sont  celles  qui  ne  permettent  le  mouvement 
relatif  des  deux  pièces  que  dans  un  plan  déterminé.  Telles  sont  ie^ 
articulations  qui  unissent  la  tige  d'un  piston  à  un  balancier  ou  ^ 
une  bielle. 

Lorsque  les  deux  pièces ,  bien  que  restant  toujours  unies ,  doi- 
vent pouvoir  prendre  l'une  par  rapport  à  l'autre  des  mouvemeos 
dans  différons  sens  ,  on  fait  l'articulation  sphérique ,  c'est-à-dire 
que  l'une  des  pièces  est  terminée  en  forme  de  sphère  convexe  en- 
trant à  frottement  doux  dans  une  sphère  concave  de  même  diamètre 
par  laquelle  se  termine  l'autre  pièce.  Celte  espèce  d'articulation  est 
une  de  celles  qu'on  appelle  jo//î/  universel  {Voyez  Joixt)  :  elle  a  été 
employée  par  quelques  constructeurs  pour  le  raccordement  des 
coudes  que  forme  le  tuyau  portant  l'eau  du  tender  à  la  chaudière 
de  la  locomotive.  Mais  elle  a  rinconvonicnt  de  donner  naissance  à 
des  fuites  d'eau  :  aussi  l'expérience  a-t-elle  fait  préférer  pour  ces 
tuyaux  une  série  de  jointe  coniques  pouvant  jouer ,  les  uns  dans  le 
sens  horizontal,  les  autres  dans  le  sens  vertical ,  et  se  prêtant  ainsi 
à  toutes  les  variations  de  position  <lu  tender  par  rapport  à  la  loco- 
motive. 
Articulé  (P ab  alléloghammie)  .   Voyez  PARAuiViOOEAMtfji. 
Assemblage.  Réunion  des  diverses  pièces  qui  composent  une  ma- 
chine ou  une  portion  de  machine.  La  nalure  des  assemblages  varie 
avec  l'objet  que  doivent  remplir  les  pièces  auxquelles  ils  s'appliquent. 
On  peut  les  diviser  en  doux  grandes  catégories  :  les  assemblages 
fixes  pour  les  pièces  qui  doivent  rester  immobiles  ou  qui  doivent 
avoir  un  mouvement  solidaire  ;  et  les  assemblages  mobiles  pour  les 
pièces  qui,  sans  cesser  d'être  unies,  peuvent  prendre  l'une  par  rap- 
port à  l'autre  un  certain  mouvement. 
Dans  ia  première  catégorie  rentrent  les  soudures .  clous ,  bou- 
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Ipos,  claveUc$,  etc.,  et  dans  l'autre  les  charnières,  chapes,  douilies, 
mançhous,  etc. 

AmhmbtAb  GÉHÉRAis.  Réuiiion  des  nctionnaîros  d'une  société 
commerciale ,  régulièrement  constituée  conformément  aux  statuts, 
pour  représenter  Tunivcrsalité  des  porteui*s  de  titres.  Les  statuts 
indiquent  la  forme  et  l'objet  des  délibérations  de  rassemblée  î;éné- 
rale.  Ces  délibérations  obligent  la  société.  Elles  ont  principalement 
pour  but  d'entendre  les  comptes  de  l'administration  et  de  leur  ac- 
corder ou  de  leur  refuser  l'approbation  sans  laquelle  ils  n'ont  qu'une 
valeur  provisoire. 

Absibttb  db  xjl  voie.  S'entend  de  la  solidarité  qui  règne  entre 
l'ensablement  et  les  diverses  pièces  qui  entrent  dans  la  superstructure 
d'uD  chemin  de  fer.  Ce  qu'il  y  a  de  plus  avantageux  pour  la  stabi- 
lité de  la  voie ,  la  conser\'ation  du  matériel  et  la  facilité  de  la  trac- 
tion, c'est  que  la  base  sur  laquelle  reposent  les  rails  présente  une 
élasticité  modérée.  C'est  dans  ce  but  que  l'on  recouvre  le  sol  na- 
turel de  la  chaussée  d'une  couche  de  50  à  60  centimètres  do  sablo 
ou  de  gravier  bien  pur  et  exempt  de  parties  argileuses  qui  nuiraient 
à  sa  perméabilité  et  s'opposeraient  à  l'assèchement  de  la  voie. 

ATEUKB8.  Lieu  où  sont  réunis  les  ouvrici^  et  leurs  outils  et  équi- 
pages pour  des  travaux  déterminés.  Lorsque  les  ateliers  sont  en 
plein  air  ils  prennent  aussi  le  nom  de  chantiers. 

La  construction  des  chemins  de  fer  donne  lieu  à  l'établissement 
de  plusieurs  espèces  d'ateliers  :  ateliers  de  tcrrassemens,  de  maçon- 
nerie, de  charpente ,  de  construction  et  de  réparation  de  machines, 
d'entretien  et  de  renouvellement  du  matériel.  Les  ateliers  do  ter- 
rassement, de  maçonnerie  et  de  charpente  sont  transitoires;  les 
autres  sont  définitifs  et  constituent  la  plus  forte  partie  des  dépenses 
d'établissement  des  stations  où  ils  sont  placés. 

Atbtosfhîbhb.  La  pression  moyenne  de  l'atmosphère  au  niveau  do 
la  mer  est  équivalente  au  poids  d'une  couche  de  mercure  de  70  vm- 
timètres  ou  d'une  colonne  d'eau  do  10  mètr.  32  ccntimêt.  de  hau- 
teur. On  sait  que  chaque  litre  ou  décimètre  cube  d'eau  pèse  un  kilo- 
gramme. Une  colonne  d'eau  qui  aurait  un  centimètre  carré  de  sur- 
face et  10  mètres  32  centimètres  de  hauteur  contiendrait  1  litre  32 
centilitres,  et  pèseniit  par  conséquent  1  kilogramme  32  grammes. 
Ainsi  la  pression  de  Tatmosphère  équivaut  à  1  kilog.  3*  gramm. 
l>ar  centimètre  carré. 

Cette  pression  évaluée  en  mesures  anglaises  représente  1 4  livres 
avoir-du-poids  et  68  centièmes,  par  pouce  carré. 

Dans  les  machines  à  vapeur;  on  se  sert  souvent  de  ^atmo^phère 
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±1  iaii.âçntT's.  leu  Sïz=3e  que  h  teDsicn  de  la  vapeur ,  qui  la 
nis  «a.  ia:fUT'Sxin£.  ^«i:;:;  iicre  é^ipûlibre  à  une  pression  de  une,  deux, 
?r:i5.  ±x  amayhrre?.  «.  en  d'autres  tenues,  qu  elle  est  équiva- 
jscce  1  Tfâx:  q;je  produirait  un  poids  de  une ,  deux,  trois,  dix  fois 
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•X.  »tÇf%Jc  machines  à  basse  pression  celles  qui  travaillent  avec 
i^  !a  Tape'jT  à  la  tenaon  d'une  atmosphère  ou  un  peu  au-dessus. 
Les  niachines  à  moyenne  pression  sont  celles  où  la  tension  de  la 
vapeur  ne  dépasse  pas  quatre  atmosphères.  Dans  les  machines  à 
haute  pression  la  vapeur  travaille  à  une  pression  plus  élevée ,  telle 
que  cinq .  sept  et  huit  atmosphères. 

AjmomndkmMquM  'Cmmmam  db  fba).  L'attention  publique  a  été 
récemment  a{^lée  en  Angleterre  sur  un  nouveau  système  de  loco- 
motion par  chemins  de  fer,  dans  lequel  la  machine  locomotive  serait 
supprimée  et  remplacée  par  un  appareil  fixe  qui  ferait  donner  le 
nom  de  chemin  de  fer  atmosphérique  à  la  ligne  qui  en  serait  pour- 
vue. 

Voici  en  quoi  consiste  ce  système  :  Un  tuyau  en  fer  est  placé  tout 
le  long  de  la  voie  entre  les  deux  cours  de  rails.  On  y  fait  le  vide  aussi 
bien  que  possible  au  moyen  de  pompes  à  air  mues  par  des  ma- 
chines fixes,  placées  de  distance  en  distance  le  long  de  la  ligne 
et  espacées  de  deux  à  quatre  kilomètres.  On  introduit  dans  ce 
tuyau  un  piston  horizontal  qui  le  remplit  exactement  et  qui  est  sus- 
pendu à  la  première  voiture  du  train.  Ce  piston,  pressé  à  l'arrière 
par  le  poids  de  Tatmosphère  et  trouvant  le  vide  devant  lui,  s'avance 
dans  le  tuyau  en  entraînant  le  train  avec  lui.  A  mesure  qu'il  avance 
sa  tige  de  suspension  soulève  un  système  de  soupapes  longitudinales, 
placées  tout  le  long  du  tuyau,  qui  laissent  entrer  Tair  derrière  lui  et 
se  referment  aussitôt  qu'il  est  passé.  Lorsque  le  piston  est  arrivé  au 
bout  de  ce  tuyau',  celui-ci  se  trouve  complètement  rempli  d'air,  et 
il  faut  y  faire  de  nouveau  le  vide  pour  le  passage  d'un  second  train. 
Quelques  expériences  faites  avec  cet  appareil  ayant  paru  donner  des 
résultats  satisfaisans,  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Dublin  à 
Kingstown  (Irlande)  a  voté  un  emprunt  de  i  ,600,000  francs  pour  en 
fiiiFi»  une  application  on  grand  sur  un  prolongement  de  sa  ligne. 
Vti«  i>^**^°  ^^|>onso  do  force  nécessaire  pour  produire  dans  le  tuyau 
^/•attolioi^ "*'*'  '0  P»'^''«n ,  un  vido  qui  no  peut  jamais  être  parfait,  les 

jaï''*lapo8o*7^r*^*^'^"^'°'^.'  ^^*  doivent  résuller  des  imperfections 

la  fabrication  do  ce  tuyau  ainsi  que  du  jou  des  sou- 
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papes,  inspirent  en  général  aux  ingénieurs  expérimentés  peu  de 
confiance  dans  les  résultats  que  Ton  doit  attendre  du  chemin  de  fer 
rtWMiHphérîqiie. 

AwmomrKÊmMfpn  (KAamn).  On  donne  ce  nom  à  une  espèce  de 
nachine  à  vapeur  à  basse  pression  et  à  simple  effet.  Dans  cette 
■aciiine ,  la  vapeur  arrivant  de  la  chaudière  est  d*abord  introduite 
dans  le  cylindre  sous  le  piston ,  pour  le  soulever  avec  Taide  d'un 
oontre-poids  attaché  à  l'autre  extrémité  du  balancier.  Lorsque  le 
piston  est  arrivé  vers  le  haut  de  sa  course ,  on  arrête  Tintroduction 
de  la  vapeur ,  et  on  condense  celle  qui  a  servi  à  le  soulever.  Le 
piston  se  trouvant  ainsi  suspendu  au-dessus  du  vide  et  pressé ,  sur 
ta  face  supérieure ,  par  le  poids  de  l'atmosphère ,  redescend  au 
fond  du  cylindre  en  faisant  remonter  le  contre-poids  et  la  charge 
Qtfle.  Cette  machine  est  employée  ordinairement  à  élever  de  l'eau 
aa  moyen  de  pompes.  Elle  a  reçu  le  nom  d'atmosphérique ,  parce 
que  l'effet  utile ,  c'est-à-dire  le  soulèvement  de  la  charge ,  est 
directement  produit  par  la  pression  de  l'atmosphère.  La  con- 
densation de  la  vapeur  se  fait,  soit  dans  le  cylindre  même  où  elle 
a  agi ,  soit  dans  un  condenseur  séparé ,  ce  qui  est  mieux.  Ces  ma- 
chmes  n'ont,  en  général,  ni  volant,  ni  manivelles  qui  règlent  leurs 
mouvemens.  Pour  empêcher  le  piston  de  dépasser  le  haut  du  cy- 
lindre dans  sa  course  ascendante ,  on  a  soin  d'arrêter  l'introduc- 
tion de  la  vapeur  un  peu  avant  qu'il  n'ait  achevé  sa  course.  De 
même,  pour  qu'il  ne  frappe  pas  le  fond  en  descendant,  on  suspend 
la  condensation  de  la  vapeur  avant  la  fin  de  sa  course ,  soit  on  ar- 
rêtant Teau  d'injection  quand  la  condensation  se  fait  dans  le  cy- 
lindre même,  soit  en  fermant  à  temps  la  communication  du  cylindre 
au  condenseur ,  quand  la  machine  est  munie  d'un  condenseur  sé- 
paré. 

ATTAUMamiT  (Taavauz  tar].  Travaux  dont  les  dépenses  ef- 
fectives sont  payées  sur  des  rôles  de  journées  et  fournitures  dressés 
par  les  ingénieurs  et  leurs  agens.  On  les  appelle  aussi  travaux  par 
régie. 

Dans  les  travaux  par  adjudication ,  l'ingénieur  doit  faire  prendre 
également  par  ses  agens  un  relevé  exact  des  dépenses  journalières 
de  l'entrepreneur  ;  c'est  ce  que  l'on  appelle  prendre  des  attache- 
mens.  Cette  précaution  est  indispensable  pour  s'assurer  si  les  tra- 
vaux sont  bien  exécutés ,  et  s'ils  sont  poussés  avec  toute  l'activité 
désirable.  Les  attachomons  servent  de  base  à  l'examen  des  de- 
mandes en  paiement  d' à-comptes  faites  par  l'enlroprcneur,  dans 
le  cours  des  travaux  ;  ils  sont  fort  utiles  pour  la  réception  par- 
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tielle  ou  définitive  des  ouvrages ,  en  outre  ils  mettent  ringéniçur 
à  même  d'évaluer  exactement  la  dépense  nécessaire  pour  d*autreg 
ouvrages  de  même  nature. 

AvBiss  ou  Palettes.  Planchettes  qui  garnissent  Textrémité  des 
rayons  des  roues  de  bateaux  à  vapeur ,  parallèlement  à  Taxe  de 
cette  roue.  Ce  sont  les  aubes  qui ,  en  frappant  l'eau ,  agissent  suF 
elle  à  la  façon  des  rames  ordinaires  et  font  avancer  le  navire.  L'ao 
tion  qui  se  produit ,  dans  ce  cas ,  est  inverse  de  celle  qui  a  lieu 
dans  les  roues  hydrauliques  des  usines.  Dans  celles-ci,  en  effet, 
c'est  l'eau  qui  est  en  mouvement  et  qui  frappe  les  palettes  de  la 
roue  pour  la  forcer  à  tourner  et  communiquer  la  marche  aux  diver- 
ses pièces  du  mécanisme.  Dans  les  bateaux ,  au  contraire  ,  c'est  la 
roue ,  mise  en  mouvement  par  le  mécanisme  intérieur ,  qui  vient 
frapper  l'eau  et  la  chasse  derrière  elle ,  après  s'en  être  servi  comme 
d'un  point  d'appui. 

AUTEL.  Élévation  en  briques  en  forme  de  marche ,  pratiquée  au 
fond  d'un  foyer.  Cette  élévation,  de  1 0  à  12  centimètres  de  hauteur, 
a  pour  but  de  retenir  le  combustible  sur  la  grille  et  d'en  empêcher 
lesfragmens  d'être  entraînés  dans  les  carneaux  par  le  courant  rapide 
de  la  flamme  ou  par  toute  autre  cause.  Dans  le  foyer  des  locomo- 
tives il  n'y  a  pas  d'autel  ;  mais  on  a  soin ,  pour  y  suppléer ,  de 
laisser  toujours  une  certaine  hauteur  entre  la  partie  supérieure  du 
combustible  et  la  rangée  de  tubes  la  plus  basse. 

Aval.  Foi/e2  Amont. 

Avance.  Dans  les  machines  à  vapeur  à  double  effet,  et  surtout  dans 
les  machines  locomotives,  on  a  reconnu  l'utilité  de  faire  arriver  la 
vapeur  sur  la  face  d'avant  du  piston,  avant  qu'il  n'ait  complètement 
terminé  la  course  produite  par  l'impulsion  de  la  vapeur  sur  sa  face 
(l'arrière  et  réciproquement.  Cette  précession  do  la  vapeur  a  pour 
but  d'amortir  peu  à  pou  la  vitesse  du  piston  et  do  l'cmpéchor 
d'aller  frapper  au  fond  du  cylindre,  ce  qui  pourrait  produire  les 
plus  graves  accidens.  On  l'obtient  en  calculant  la  disposition  du 
tiroir  et  de  l'excentrique  qui  le  meut ,  de  manière  qu'il  décx)u- 
vre  la  lumière  d'entrée  de  la  vapeur ,  avant  que  le  piston  ne  soit 
arrivé  à  l'extrémité  de  sa  première  course.  C'est  ce  que  l'on  nomme 
l'avance  du  tiroir.  Elle  n'est  point  arbitraire  et  a  besoin  d'êlre  cal- 
culée avec  la  plus  grande  précision.  De  même  que  la  lumière  d'en- 
trée s'ouvre  avant  que  le  piston  n'ait  commencé  sa  couine ,  elle  se 
ferme  avant  qu'il  ne  l'ait  terminée.  Pendant  le  reste  de  son  trajet , 
le  piston  est  pousse  en  avant  par  la  vapeur  déjà  introduite  dans  le 
cylindre  et  qui  se  détend.  Voyez  Détente. 


\ 
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f.  La  ré(kk'tion  complèle  et  définitive  d*un  |)rojet  dp 
chonin  de  fer  ou  d'usine,  c\i;;e  un  temi)s  et  des  dépenses  assez 
considérables,  à  cause  dos  détails  dans  lesquels  il  faut  entrer 
Décesspiromeat  lorsqu'on  est  tout  à  fait  décidé  à  procéder  à  la 
ooDStruction.  La  première  chose  à  faire ,  dans  tous  les  cas ,  est 
dope  de  se  rendre  compte  sommairement  de  la  dépense  et  des  pro- 
duits de  Teiilreprise ,  avant  d'aller  plus  loin.  Ccst  le  résultat  de  ces 
études  préliminaires  qui  porte  le  nom  ûavant^projet. 

Les  enquêtes  d^utilité  publique  prescrites  par  la  loi  du  3  mai  4  84 1 , 
ninatière  de  chemins  de  fer ,  ne  portent  que  sur  des  avant-projets. 
Une  ordonnance  réglementaire  du  18  février  183i,  rendue  eu 
interprétation  do  la  loi  du  7  juillet  1833,  que  celle  du  3  mai 
1841  a  remplacée ,  détermine  les  pièces  dont  doit  se  conijwsiT  un 
avant-projet  pour  être  soiunis  aux  enquêtes.  Ce  sont  :  un  devis  des- 
criptif faisant  connaître  le  tracé  général  de  la  ligne  des  travaux  , 
les  dispositions  principales  des  ouvrages  les  plus  iinportans  et  uik^ 
appréciation  sommaire  des  dépenses  ;  un  plan  général  de  la  li;i;ne 
à  l'échelle  d'un  dix-millième  ,  un  profil  en  long  et  un  certain  nom- 
bre de  proRls  en  travers. 

A  Tavant-projet  doivent  être  jointes  d'autres  pi wes  dont  on  trou- 
vera le  détail  au  mot  Enquêtes. 

Atb.  Dénomination  réservée  au  résultat  des  déliWrations  des 
corps  constitués  que  la  loi  et  les  réglemens  ordonnent  de  consulter 
sur  un  objet  déterminé,  sans  que  leurs  décisions  doivent  être  suivies 
nécessairement  d'effet.  Tel  est  le  rôle  du  conseil  d'état,  toutes  les 
fols  qu'il  délibère  autrement  que  comme  trilmnal  administratif. 
Pour  les  projets  de  chemins  de  fer,  Tordonnance  réglementaire  fin 
18  février  1834  requiert  les  commissions  chargées  de  l'anaUst?  des 
enquêtes  de  donner  leur  avis.  Les  conseils  municipaux,  le.>  cluun- 
bres  de  commerce,  les  chambres  consultatives  des  arts  et  mauufar- 
tures,  les  conseils  généraux  do  département  peuvent  être  également 
appelés  à  donner  leur  avis  sur  ces  projets.  Los  préf(»ts  des  (Jéi)arle- 
mens  traversés  donnent  li;ur  avis.  Les  décisions  du  conseil  général 
des  ponts-etH.'hau3sécs  lui-même,  sur  relie  matière,  comme  sur  toutes 
les  autres,  ne  sont  que  dos  îivis.  Au  ministre  seul  ou  au  sous-secré- 
taire d'état  appartient  la  décision.  J'insiste  sur  celte  distinction 
entre  un  avis  et  uno  décision ,  parce  que,  comme  il  arrive  le  plus 
souvent  que  les  avis  des  corps  délibérans  servent  de  hase  aux  dé- 
cisions du  pouvoir  exécutif,  on  est  tenté  de  confondre  ces  deux 
expressions. 

«.Ligne  qui  divise  une  surface,  ou  un  espace  donné  eiideu\i»ar- 
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ties  symétriques.  On  appelle  axe  d'un  chemin  de  fer  la  ligne  qui  pa^  > 

tage  la  crête  du  chemin  en  deux  parties  égales  suivant  toute  sa  Ion-  e 

gueur.  Le  profil  en  long  se  fait  suivant  Taxe  du  chemin.  Le  rayon  c 

des  courbes  se  compte  de  leur  centre  à  Taxe  du  cheminr  H  en  ré-  g 

suite  que  pas  un  des  cours  de  rails  dont  se  composent  les  voies  n'a  p 

pour  rayon  de  courbure  celui  qui  est  indiqué  par  la  ligne  tracée  sur  «• 

les  plans.  Il  faut  toujours  y  ajouter  ou  en  déduire  la  distanco  du  rail  \. 

à  Taxe  du  chemin  comptée  sur  le  rayon  de  la  courbe.  ^ 

Les  essieux  des  voitures,  lorsqu'ils  ne  tournent  pas  avec  les  i 
roues,  s'appellent  aussi  des  axes.  Au  contraire,  lorsque  les  essieux 
tournent  avec  les  roues,  comme  dans  les  voitures  ordinaires  des 
chemins  de  fer,  ce  sont  des  arbres. 


B 


Baohs.  Grande  caisse  en  bois  ou  en  métal  dont  la  partie  supé- 
rieure reste  découverte  et  qui  sert  ordinairement  comme  réservoir 
d'eau.  Dans  les  machines  à  condensation ,  le  condenseur  est  ..gé- 
néralement placé  au  milieu  d'une  bâche  dans  laquelle  on  fait  di- 
rectement arriver,  au  moyen  d'une  pompe,  de  l'eau  froide  qui 
entretient  sa  température  au  degré  convenable.  Un  tuyau  de  dé- 
gorgement ,  placé  à  la  partie  supérieure  de  la  caisse ,  est  des- 
tiné à  déverser  le  trop-plein  et  à  permettre  le  renouvellement  de 
l'eau.  Sans  cela ,  elle  s'échaufferait  promptement  par  son  contact 
avec  la  chemise  du  condenseur  et  deviendrait  inutile. 

Bazzi.  Il  ne  faut  pas  confondre  les  concessions  de  chemins  de  fer 
avec  les  baux.  Un  bail  est  une  convention  par  laquelle  on  transfère 
la  jouissance  d'un  produit,  moyennant  un  certain  prix  annuel.  Or, 
ce  n'est  pas  le  cas  des  concessions  de  chemins  de  fer  faites  par 
l'Etat,  lesquelles  sont  toujours  à  titre  gratuit,  à  l'égard  du  trésor 
public.  L'impôt  du  dixième ,  payé  sur  le  prix  dos  places ,  ne  consti- 
tue pas  une  redevance  déterminée  ;  elle  varie  selon  les  produits  et 
est  tout  à  fait  indépendante  de  l'idée  de  fermage. 

Dans  les  chemins  do  fer ,  le  système  des  baux  peut  être  utilement 
appliqué  au  service  de  l'exploitation.  Par  exemple,  l'État  ou  la  com- 
pagnie concessionnaire  traite ,  pour  ses  transports ,  avec  un  entre- 
preneur qui  prend  à  sa  charge  toutes  les  dépenses  d'entretien  de  la 
voie  et  du  matériel,  perçoit  lui-uiôme  le  tarif  et  paie  à  l'usufrui- 
tier du  chemin  une  somme  fixée ,  soit  par  convoi  et  par  dis- 
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tnœ  parcourue ,  soit  pour  toute  Tannée  ;  ou  bien ,  au  contraire ,  ce 
serait  Tusulhiitier  du  chemin  qui  percevrait  le  tarif  et  qui  alloue- 
mît  à  Teotrepreneur  une  somme  fixée  de  la  même  manière  que 
dans  le  cas  précédent.  Cette  seconde  espèce  do  bail  est  celle  qui 
puait  devoir  le  plus  probablement  s'établir  sur  les  chemins  de  fer  : 
cBe  est  de  nature  à  amener  d'excellens  résultats.  Elle  a  été  déjà 
tentée  en  Angleterre  ;  quelques  compagnies  y  songent  sérieusement 
eo  France. 

B1J0TBBS.  Revètemens  latéraux  d'une  éduse.  On  a  étendu  cette 
déDominaiion  aux  murs  ou  perrés ,  par  lesquels  on  consolide  les 
boges  d'une  rivière  aux  abords  d'un  pont  pour  empêcher  le  courant 
de  se  dévier  et  d'attaquer  les  culées. 

Balaiigb.  Dans  les  machines  à  vapeur,  la  soupape  de  sûreté  va- 
rmble  est  chargée  au  moyen  d'un  levier  dont  la  pression  est  réglée, 
soit  par  un  poids ,  soit  par  un  ressort  fixé  à  son  extrémité  et  qui , 
dans  l'un  et  l'autre  cas ,  agit  à  la  façon  de  la  balance  appelée  Ro- 
marne ,  pour  faire  équilibre  à  la  tension  de  la  vapeur  dans  la  chau- 
dière. 

La  balance  à  poids  y  [Planches  IV  et  V)  est  employée  dans  les 
madiines  fixes.  Dans  les  locomotives,  où  le  mouvement  de  l'appareil 
aurait  pu  déranger  le  poids,  on  se  sert  de  la  balance  à  ressort  ci- 
dessous. 


^j.  Oscillations  verticales  auxquelles  sont  sujettes 

les  madiines  locomotives ,  soit  dans  le  sens  de  leur  longueur ,  soit 
dans  le  sens  de  leur  largeur.  Le  balancement  ne  doit  pas  être  con- 
fondu avec  le  mouvement  de  lacet  qui  agit  horizontalement  dans  le 
sens  latéral.  (Voyez  Lacet.)  Les  causes  du  balancement  peuvent 
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provenir  de  ce  que  les  rails  sont  trop  faibles  :  dans  ce  cas ,  ils  plient  W- 
entre  leurs  supports,  au  passage  de  la  machine,  en  sorte  que  lu  dm 
roues  s'avançant  sur  une  surface  ondulée ,  s'abaissent  quand  eUfif  &= 
sont  au  milieu  du  rail  et  se  relèvent  à  Tendroit  des  supports,  ùé  ^ 
effet  se  manifeste  encore  dans  les  chemins  posés  sur  des  termp  ^ 
fraîchement  remuées  et  que  la  pluie  détrempe  facilement.  On  ooê^  L 
çoit  que  le  balancement  doit  être  plus  marqué  dans  les  chemins  c 
posés  sur  traverses  ou  dés  en  pierre ,  que  dans  ceux  dont  les  raik   t 
reposent  sur  des  longrines.  Dans  ce  dernier  cas,  en  effet,  la  trpp    i 
grande  faiblesse  des  rails ,  leur  inégalité  de  résistance  et  ceile  dii    i 
sol  sont  contrebalancés  en  partie  par  la  continuité  de  la  surface,  qoi 
répartit  la  pression  do  la  machine  sur  un  plus  grand  nombre  de 
points  et  en  diminue  les  effets.  Un  autre  moyen  d'atténuer  le  mau- 
vais effet  du  balancement  sur  l'état  de  la  voie ,  consiste  à  placer  à 
l'arrière  de  la  locomotive  deux  roues  habituellement  peu  chargées  f 
mais  sur  lesquelles,  au  moment  des  secousses,  se  reporte  une 
partie  du  poids  des  roues  motrices.  C'est  le  cas  des  machines  ordH 
naires  à  six  roues  et  l'un  des  principaux  motifs  qui  les  ont  fait  sub- 
stituer,  dans  l'origine ,  aux  machines  à  quatre  roues  sur  le  chemin 
de  fer  de  Liverpool  à  Manchester  dont  les  rails  étaient  primitive- 
ment trop  faibles. 

BâLAirciBB.  Grand  levier  mobile  autour  d'un  axe  horizontal etqui 
sert  dans  les  machines  à  vapeur  à  transformer  le  mouvement  de  va  et 
vient  du  piston  en  mouvement  de  rotation.  On  en  voit  un  exemple 
dans  la  jilanche  X,  La  forme  du  balancier  est  celle  do  la  court)e 
dite  d'égale  résistance,  c'est-à-dire  renflée  au  milieu.  Le  calcul 
donne  le  moyen  de  la  déterminer  rigoureusement  en  raison  du  poids 
du  balancier  et  des  efforts  qu'il  doit  supporter.  Dans  la  pratique , 
on  la  remplace  par  un  arc  d'ellipse  ou  de  parabole  (lui  en  diffère 
très  pou ,  ou  même  par  un  arc  de  cercle.  Cette  approximation  est 
tout  à  fait  suffisante  et  rend  la  fabrication  plus  facile. 

Dans  la  planche  A',  le  balancier  m*  m*  est  placé  au-dessus  de  la  ma- 
chine ;  c'est  le  cas  ordinaire  des  machines  fixes.  La  tige  q  du  piston 
est  suspendue  à  son  extrémité  de  gauche  et  la  bielle  principale  s'a 
l'extrémité  de  droite.  Voici  comment  a  lieu  la  communication  du 
mouvement.  La  lige  q  du  piston  en  s'élevant  soulève  l'extrémité  du 
balancier  auquel  elle  est  ûxée  :  le  balancier  étant  lui-même  fixé 
à  son  centre,  pendant  que  cette  extrémité  s'élève,  l'autre  s'a* 
baisse  ;  elle  force  la  grande  bielle  s' à  descendre  avec  elle,  et  celle- 
ci  entraîne  dans  son  mouvement  la  manivelle  u'  à  hiqudle  elle  im- 
prime un  mouvement  de  rotation.  Quand  le  piston  est  paivenu  è 
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reUrémité  supérieure  de  sa  course ,  le  jeu  de  la  vapeur  dans  le 
CfUndre  le  force  à  redescendre  ;  il  entraîne  aveclui  sa  tige  q^  et  l'ex- 
trémité  correspondante  du  balancier  la  suit  dans  ce  mouvcanent. 
Pendant  ce  temps,  Fautre  extrémité  se  relèveainsi  que  la  bielle  s*,  et 
b manivelle  u',  obligée  de  suivre  celle-ci,  achevé  son  mouvement  de 
rotation.  Les  deux  courses  du  piston  dans  le  cylindre  impriment 
in  balancier  une  double  oscillation  qui  produit  un  tour  entier  de  la 
maniveHe. 

Les  pièces  de  la  machine  qui  n'ont  besoin  que  d'un  mouvement 
nctiligne  de  va  et  vient,  telles  que  le  condenseur  c',  la  pompe  ali* 
mentaire  6''  et  la  pompe  de  puits  ^",  reçoivent  directement  ce  mou- 
Tement  du  balancier  par  Tintermédiaire  do  tiges  a*  a*yf"p*,  qui 
tiennent  s'articuler  sur  divers  points  de  sa  longueur  convenablement 
duMsis  en  raison  de  l'amplitude  nécessaire  à  leurs  mouvemens. 

Dans  les  machmesà  simple  effet  et  les  machines  atmosphériques, 
rextrémité  du  balancier,  opposée  à  celle  qui  porte  la  tige  du  piston, 
reçoit  au  lieu  d'une  bielle  un  contre-poids. 

Dans  les  machines  des  bateaux  américains,  la  course  du  piston  à 
vapeur  est  très  longue ,  cette  disposition  oblige  à  placer  les  supports 
du  balancier  à  une  grande  hauteur,  comme  dans  les  machines  fixes. 
Us  s'élèvent  au-dessus  du  pont  du  navire  et  le  balancier  est  entière* 
ment  en  dehors.  U  n'en  est  pas  de  même  sur  les  bateaux  européens. 
Tout  le  mécanisme  est  placé  dans  l'intérieur  du  navire  et  le  pont  est 
complètement  dégagé,  ce  qui  permet  au  pilote  placé  à  l'arrière  de 
gouverner  sans  obstacle.  Cependant  la  faible  hauteur  de  la  coque 
dans  laquelle  est  renfermée  la  machine  n'aurait  pas  permis  de  donner 
aux  pistons  une  course  suffisante ,  si  on  avait  placé  le  balancier  à  la 
partie  supérieure.  Le  balancier  AA  (Planche  JII)  |)orte  sur  un  pa- 
lier qui  repose  directement  sur  la  plaque  de  fondation  ;  la  tige  du  pisr 
(on  lui  communique  le  mouvcmeut  par  dessous  au  moyen  d'un  bras 
articulé  ou  bielle ,  à  tète  simple  6  6 ,  et  le  balancier  transmet  ce 
mouvement  à  la  grande  bielle  b*  b*,  qui  imprime  à  l'arbre  de  la  roue 
le  mouvement  de  rotation. 

Les  balanciers  sont  ordinairement  fixés  avec  l'arbre  ou  tourillon 
placé  à  leur  centre,  et  autour  duquel  a  lieu  leur  mouvement  de  ba- 
lancement ;  mais  dans  les  fortes  machines  de  bateaux  les  oscilla- 
tions auxquelles  est  assujetti  Tarbre  des  roues,  par  suite  du  choc 
des  palettes  conlro  Tcau,  ont  dii  faire  renoncer  à  c^tte  disposition. 
L'axe  de  rotation  est  fixe  et  le  balancier  est  garni  intérieurement 
do  coussinets  dont  on  règle  la  pression  conti-e  cet  axe  par  des  cla- 
vettes. 
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Les  balanciers  sont  presque  indispensables  dans  les  mach 
cylindres  verticaux  pour  assurer  la  régularité  de  la  transmissi 
mouvement.  Mais  ils  ont  l'inconvénient  d'en  augmenter  le  p( 
d'en  compliquer  les  pièces.  On  les  fait  ordinairement  en  font 
Américains,  dans  le  but  de  rendre  plus  légers  ceux  des  machii 
bateaux,  les  construisent  souvent  entièrement  en  fer  forgé, 
quefois  nième  ils  suppriment  tout  à  fait  le  grand  balancier, 
bielles  viennent  s'articuler  directement  avec  deux  extrémité! 
traverse  de  la  tige  du  piston.  La  pompe  à  air  reçoit  le  mouvi 
d'un  petit  balancier  spécial,  mu  par  un  système  de  petites  '. 
articulées  également  avec  la  traverse  de  la  tige  du  piston. 

Dans  les  machines  à  cylindres  oscillans,  dans  les  mach 
cylindres  horizontaux  ou  fortement  inclinés,  il  n'y  a  pas  de  1 
cier  ;  le  mouvement  de  la  tige  du  piston  se  transmet  direct 
à  la  bielle  qui  fait  tourner  la  manivelle.  Cette  disposition 
adoptée  dans  les  locomotives  :  le  défaut  d'espace  et  la  légè 
laquelle  on  devait  atteindre  faisaient  une  loi  de  réduire  les 
du  mécanisme  au  nombre  strictement  nécessaire. 

Les  balanciers,  servant  d'intermédiaire  pour  la  transmiss 
toute  la  force  de  l'appareil,  sont  soumis,  surtout  dans  les  ma 
puissantes,  à  des  efforts  considérables.  On  ne  saurait  donc  p: 
trop  de  précautions  pour  assurer  leur  stabilité.  On  a  vu  qu 
les  bateaux  européens  ils  reposent  sur  la  plaque  même  de  fom 
Dans  les  bateaux  américains  ils  sont  supportés  par  de  fortes 
pentes  en  bois  armées  de  fer.  Dans  les  machines  à  terre  c 
leur  centre  sur  un  entablement  soutenu  par  des  colonnes  en 
ou  reposant  sur  de  gros  murs. 

Ba&last.  Mot  anglais  qui  signifie  mélange  de  sable  et  d 
loux,  on  remploie  quelquefois  pour  désigner  l'ensablement  < 
couvre  le  sous-sol  d  un  chemin  de  fer.  Cet  emprunt  fait  à  la 
anglaise  était  bien  inutile,  puisque  nous  possédons  le  mot  a 
m^n^  qui  est  déjà  usité  dans  la  même  acception. 

BALuiraADB.  Le  plancher  sur  lequel  se  tient  le  mécani< 
Tanière  de  la  locomotive  est  garni  des  deux  côtés  d'une  bail 
à  hauteur  d'appui  pour  l'empêcher  do  tomber. 

Dans  les  machines  fixes  on  prend  ordinairement  la  préc 
d'entourer  d'une  forte  balustrade  le  volant,  la>bielle  et  la  ma 
pour  éviter  tout  accident. 

Le  cahier  des  charges,  pour  la  fourniture  des  appareils  à' 
destinés  à  la  navigation  transatlantique,  porte  qu'il  sera  établ 
constructeur  autour  de  chaque  machine  une  balustrade  en  fi 
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pour  prot^er  les  mécaniciens  contre  les  mouvement  du  navire.  (  )ik 
en  voit  une  partie  désignée  parles  lettres  •',  i  dans  \di planche  IFL 

Baudasb  vu  mojm.  Cercle  de  fer  qui  entoure  extérieurement 
la  jante  d*une  roue  et  porte  directement  sur  le  sol.  Dans  les  che- 
mins  de  fer  les  jantes  des  roues  des  wagons  et  des  locomotives* 
sont  ordinairement  en  fonte.  Il  n'y  a  pas  grand  inconvénient  pour 
les  wagons  à  laisser  la  fonte  porter  directement  sur  les  rails.  Mais> 
pour  les  locomotives,  les  roues  étant  soumises  à  des  efforts  bien  plu» 
considérables  se  rompraient  inévitablement,  si  Ton  n'avait  soin  d« 
fortifier  la  jante  au  moyen  d'un  cercle  en  fer  forgé,  solidement  as- 
semblé par  des  boulons  à  tête  noyée  dans  l'épaisseur  du  métal.  Le 
cercle  est  d'une  seule  pièce  appliquée  à  chaud  et  les  extrémUés  en 
sont  soudées  au  rouge  blanc.  Lorsqu'il  est  en  plac^,  on  leœet  la 
roue  sur  le  tour  pour  lui  donner  une  forme  exactement  cicculaire 
et  bien  centrée  avec  le  moyeu. 

Mamqvmb.  Institutions  financières  de  crédit  public  ca  pnvé,  des- 
tinées à  fournir  des  capitaux  au  travail.  Elles  se  divisent  en  deux 
grandes  classes  :  les  banques  de  dépôt,  et  les  banques  de  circukUion 
ou  d'escompte.  Les  premières  reçoivent  de  l'argent  et  donnent  en 
échange  leurs  billets,  les  autres  reçoivent  des  billets  et  donnent  de* 
l'argent.  Ordinairement  ces  deux  opérations  sont  réunies  entre  lefr 
mains  d'un  même  établissement  qui  est  à  la  fois  banque  de  dépôt  et 
d'escompte.  C'est  le  cas  de  la  Banque  de  France  et  des  banque» 
d'An^eterre.  Les  banques  sont  les  intermédiaires  où  les  capitaux 
qui  resteraient  improductifs,  faute  d'être  éclairés  sur  les  affaires  qiû 
se  présentent,  viennent  s'échanger  contre  les  demandes  du  commerce 
et  de  Findustrie,  qui  sans  cela  seraient  exposi^s  à  laisser  une  foule 
debras  inactifs,  faute  de  fonds.  Le  bénéfice  d'une  banque  résultedes 
commissions  et  intérêts  qu'elle  prélève  pour  les  dépôts  d'argoil  et 
l'escompte  du  papier.  Sa  puissance  se  mesure  par  la  masse  de  ses 
opérations  ;  et  la  masse  de  ses  opérations  résulte  de  la  confiance  que 
l'on  a  dans  sa  fidélité  a  garder  les  dépôts  qui  lui  sont  remis  et  dans 
son  intelligence  à  choisir  les  personnes  dont  elle  accepte  les  billets 
eu  échange  de  ses  espèces  métalliques. 

Souvent  une  banque,  au  lieu  de  remettre  des  espèces  en  écliange 
des  billets  qu'elle  accepte  ,  offre  aux  emprunteurs  de  ses  propres 
billetri ,  qu  elle  est  autorisée  par  le  gouvernement  à  émettre  et  qui 
ont  cours  comme  l'argent  dans  un  rayon  déterminé.  Ces  billets,  que 
l'on  appelle  billets  de  banque ,  sont  d'un  transport  plus  facile  que 
l'or  et  l'argent  :  aussi  sont-ils  reçus  généralement  très  volontiers  et 
ils  augmentent  la  masse  des  capitaux  en  circulation.  Comme  il  est 
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peu  probable  que  Ton  vienne,  û  un  jour  donné,  demander  le  rem-  ' 
boursement,  en  espèces,  de  tous  les  billets  de  banque  en  circulation,  ** 
il  est  possible  d'en  émettre  une  quantité  représentant  une  somme 
plus  forte  que  celle  des  espèces  qui  sont  réellement  entre  les  maiiu  * 
de  la  banque.  C'est  à  la  banque  à  juger,  d'après  l'état  des  afi^BÛreB  "^ 
do  pays ,  et  en  raison  de  la  confiance  publique  dont  elle  jouit ,  de 
combien  les  signes  représentatifs,  qu'elle  aie  privilège  de  créer,  peu- 
vent dépasser  la  masse  d'espèces  qu'elle  possède.  Plus  l'industrie  et 
le  commerce  sont  florissans  dans  un  pays,  plus  le  nombre  des  billets 
de  banque  peut  y  être  considérable.  Mais  il  faut  aussi  beaucoup  de 
sagacité  et  une  vigilance  continuelle  de  la  part  des  directeurs  d'une 
banque  pour  ne  pas  se  laisser  tromper  par  les  apparences  et  pour 
ne  pas  confondre,  avec  les  signes  d'une  prospérité  réelle,  un  déve- 
loppement exagéré  de  travaux  et  d'entreprises  dont  les  produits 
sont  problématiques.  Bien  loin  d'encourager  un  semblable  mouve- 
ment, elle  doit  agir,  comme  dans  une  machine  à  vapeur  le  régu- 
lateur, pour  le  modérer  à  propos  en  se  montrant  plus  difficile  dans 
ses  escomptes.  Mais  d'un  autre  côté  une  banque  manquerait  à  sa 
mission  et  à  l'esprit  de  son  institution ,  elle  se  rendrait  indigne  du 
privilège  qui  lui  a  été  conféré,  si,  dans  des  momens  de  crise  passa- 
gère, elle  ne  venait  pas  largement  au  secours  des  entreprises  mena- 
cées en  fortifiant  le  commerce  par  son  crédit.  Bien  loin  de  choisir 
un  semblable  moment  pour  réduire  ses  escomptes  et  en  augmen- 
ter le  taux,  elle  doit  faire  servir  toute  sa  puissance  à  faciliter  les 
transactions  et  ramener  par  sa  bonne  tenue  et  sa  générosité 
le  commerce  à  sa  position  normale.  Une  banque  qui  n'en  agirait 
pas  ainsi  pourrait  bien  encore  être  utile  à  elle-même ,  éviter  les 
pertes  dans  les  momens  difficiles  et  même  donner  à  ses  actionnai- 
res de  beaux  bénéfices,  mais  elle  serait  loin  de  remplir  son  but  fon- 
damental. 

Bamiqvbttb.  Lorsque  les  terres  provenant  des  déblais  faits  pour 
l'assiette  d'un  chemin  de  fer  sont  trop  considérables  ou  nécessite^- 
raient  de  trop  longs  transports  pour  être  utilisées  dans  les  remblais , 
on  les  dispose  en  dehors  et  le  long  de  la  tranchée.  Si  ces  terres 
ainsi  retroussées  n'atteignent  pas  une  grande  hauteur,  elles  pren- 
nent le  nom  de  banquettes.  Les  dépôts  d'une  grande  hauteur  s'ap- 
pellent cavaliers, 

Bakquur.  Celui  qui  fait  le  commerce  des  billets  à  ordre,  lettres 
de  change  et  dépôts  d'argent.  Ses  attributions  ,  dans  une  sphère 
plus  restreinte,  sont  les  mêmes  que  celles  d'une  banque.  Seulement 
le  banquier  n'a  pas  le  privilège  d'émettre  des  billets  de  banque. 
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te  pi^w  circale  soub  sa  reâponâabilité  personnelle  et  aux  mêmes 
Biiditwn^  que  celui  des  autres  négocians. 

■a»»—.  Transport  et  approche  des  matériaux  à  pied  d*(Buyre. 
IM  finit  pas  confondre  le  bardage  avec  la  pose.  Ainsi  dans  les 
■açnniHaîes,  lorsqu'une  pierre  a  été  taillée  sur  le  chantier,  on  la 
taHporte  jusqu'au  lieu  sur  lequel  elle  doit  être  placée.  Ce  trans- 
prt  est  ce  qu'on  appelle  le  bardage.  La  mise  en  place  définitive  est 
es  qu'on  nomme  la  pose. 

Les  ouvriers  employés  au  bardage  se  nomment  hardeurs.  On  ap- 
pde  bord  on  bavard  les  civières  et  petites  voitures  à  bras  qui  ser- 
Twt  au  bardage. 

BjuuiHàTafl.  Instrument  destiné  à  faire  connaître  la  pesanteur 
de  l'air.  Il  se  compose  d'un  tube  complètement  purgé  d'air  et  fermé 
fv  son  extrémité  supérieure.  L'extrémité  inférieure  plonge  dans 
ne  cuvette  remplie  de  mercure.  L'air  en  pressant  sur  le  mercure 
le  force  à  monter  dans  le  tube,  et  la  hauteur  à  laquelle  il  s'élève 
neaure  sa  pression.  Souvent  au  lieu  d'employer,  pour  le  réservoir 
à  mercure ,  une  cuvette  indépendante  du  tube ,  on  recourbe  le  tube 
hd-méme  en  forme  de  siphon  ;  la  seconde  branche  est  évasée  et  plus 
eonrte  que  la  première,  et  reçoit  le  mercure  destiné  à  monter  dans 
le  tube  vide  :  cette  seconde  branche  fait  alors  l'office  de  cuvette. 

A  mesure  qu'on  s'élève  dans  l'atmosphère  la  colonne  d'air  que 
l'on  a  au-dessus  de  la  tête  diminue  de  hauteur,  et  par  conséquent 
dépression.  Si  l'on  porte  avec  soi  un  baromètre  on  voit,  en  l'obser- 
vant à  des  stations  de  plus  en  plus  élevées,  que  le  mercure ,  en  rai- 
son de  cette  moindre  pression ,  descend  de  plus  en  plus  :  la  loi  do 
ees  variations  de  hauteur  a  été  déterminée  par  le  calcul  et  par  l'ex- 
périence. On  peut  donc  se  servir  du  baromètre  pour  reconnaître  les 
hanteurs  des  différens  points  du  sol,  et  sous  ce  rapport  il  peut  être 
utilisé  comme  instrument  de  nivellement  ;  mais  les  résultats  qu'il 
donne  ne  sontqu  approxûnatifs  et  bons  à  consulter  pour  de  grandes 
différences  de  hauteur  dans  des  reconnaissances  préliminaires. 
Lorsqu'on  veut  procéder  à  un  tracé  régulier  de  chemin  de  fer ,  il 
faut  recourir  aux  instrumens  ordinaires  de  nivellement.  Le  baro- 
mètre ne  peut  même  plus  être  d'un  grand  secours  en  France  pour 
les  projets  de  chemins  de  fer,  car  la  hauteur  des  chatnes  de  mon- 
tagnes que  l'on  peut  avoir  à  y  traverser  est  connue  déjà  par  d'au- 
tres opérations. 

Mammbav.  Les  barreaux  de  la  grille  d'un  foyer  sont  les  tringles 
ou  barres  de  fer  ou  de  fonte  dont  elle  se  compose.  Lorsque  les  bar- 
reau^ sont  en  fer  forgé ,  on  les  emploie  carrés ,  tels  qu'on  les  trouve 
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dans  le  commerce.  On  ne  leur  donne  pas  plus  de  50  centimèlreii 
portée  ;  au-delà  de  cette  longueur ,  on  les  soutient  par  un 
barreau  posé  en  travers.  Les  barreaux  de  fonte  sont  coolés  en 
de  coin  et  posés  la  tète  du  coin  en  bas  ;  l'arrivée  de  Tair  et  le 
gênent  des  cendres  et  crasses  sont  ainsi  rendus  plus  faciles.  H 
bien  se  garder  de  donner  aux  barreaux  une  position  coni 
c'est-à-dire  de  placer  la  tète  du  coin  en  haut  ou  de  les  posw 
Tangle  quand  on  les  emploie  carrés  ;  ils  s'engorgeraient  rapi( 
par  Taccumulation  des  crasses  dans  ces  espèces  d'entonnoirs.  Im' 
extrémités  des  barreaux  doivent  être  libres ,  afin  qu'ils  puissent  i^i^  ^ 
longer  par  la  dialeur  sans  se  courber  ou  se  briser ,  ce  qui  arri?s»  Ç^ 
rait  infailliblement  s'ils  étaient  fixés  par  les  deux  bouts.  l^ 

Babbiérbs.  Grilles  de  bois  ou  de  fer,  que  l'on  place  en  traverste  ..  ^ 
routes  et  chemins  existans ,  qu'un  chemin  de  fer  traverse  de  niveau,  ^ 
et  que  Ton  peut  ouvrir  ou  fermer  à  volonté.  Un  gardien  doit  ètn  ^ 
constamment  préposé  au  service  de  chacune  des  barrières  d'm 
chemin  de  fer.  Il  a  seul  le  droit  de  les  ouvrir  ou  de  les  faire  mft- 
noduvrer  selon  les  besoins  de  la  circulation  sur  l'une  et  l'autre  voie.    , 

BAsquLs  (voiita).  Sur  les  diemins  de  fer  et  dans  les  usinas  ' 
importantes  on  pèse  les  voitures  chargées,  au  moyen  d'un  pont 
à  bascule  semblable  à  celui  des  routes  ordinaires.  C'est  une  es^ 
pèce  de  balance  dont  l'un  des  plateaux  reçoit  la  voiture  dont  on 
veut  connaître  le  poids.  Le  plateau  qui  reçoit  les  poids  est  situé 
dans  l'intérieur  d'un  petit  bâtiment  servant  de  bureau  à  l'employé 
préposé  à  l'opération.  La  longueur  des  deux  bras  de  levier  de  la 
balance  est  calculée  de  manière  qu'avec  de  faibles  poids  on  paisse 
peser  de  très  fortes  charges;  par  exemple ,  avec  un  kilogramme  on 
ea  pourra  peser  cent. 

BASsm.  Les  bassins  hydrographiques  sont  des  portions  détermi* 
nées  de  la  surface  du  globe  qui  versent  leurs  eaux  dans  un  même 
réservoir,  tels  qu'une  mer,  un  lac,  un  fleuve  ou  tout  autre  cours 
d'eau.  Lorsque  le  réservoir  commun  est  une  mer  ou  un  lac,  le 
bassin  s'appelle  maritime  ou  lacustre.  Un  bassin  fluviatile  est  celui 
dont  le  réservoir  commun  est  un  fleuve  ou  une  rivière.  Un  bassin 
maritime  se  compose  de  plusieurs  bassins  fluviatiles  distincts  les 
uns  des  autres. 

La  France  verse  ses  eaux  dans  deux  bassins  maritimes ,  la  Mé- 
diterranée et  l'Océan.  Le  bassin  français  de  l'Océan  peut  lui-même 
se  subdiviser  en  plusieurs  autres ,  par  exemple  le  bassin  de  la 
Manche  et  celui  du  Golfe  de  Gascogne. 

Notre  bassin  de  la  Méditerranée  est  compris  entre  la  froniière  du 
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t  et  celle  d'Espagne.  Lo  principal  bassin  fluviatile  qui  l'ali- 
est  celui  du  Rhône,  qui  reçoit  les  eaux  des  bassins  secon- 
de la  Saône  et  du  Doubs ,  de  l'Isère ,  de  1  Ardèche ,  de  la 
,  de  la  Durance ,  etc.  Les  principaux  bassins  indépendans  de 
i  Rhône ,  qui  versent  leurs  eaux  dans  la  Méditerranée,  sont, 
iselui  duVar,  et  à  TOuestceux  de  TAude  et  de  FHérault. 
Ewrincipaux  bassins  fluviatiies  français,  qui  versent  dans 
.y  sont  ceux  du  Rhin ,  de  la  Seine ,  de  la  Loire  et  de  la  Ga- 
Ce  sont  les  plus  importans  par  la  masse  de  leurs  eaux ,  par 
sndue  et  par  celle  de  leurs  affluens.  Les  autres  bassins  iudé- 
s  des  premiers  sont  ceux  de  la  Somme,  de  TAa,  de  TEs- 
de  la  Meuse,  do  TAdour,  de  la  Charente,  de  la  Sèvre 
se ,  de  la  Vilaine ,  do  la  llance ,  de  la  Séluue,  de  la  Tauto, 
ne ,  etc. 

bassins  hydrographiques  sont  séparés  les  uns  des  autres 
;  surélévations  nalurellcs  du  sol  :  lorsqu'elles  sont  considéra- 
e  sont  des  chaînes  de  montagnes.  En  France,  le  bassin  de  la 
rranée  est  séparé  de  celui  de  l'Océan  par  une  ramification 
3es  Jurassiques ,  qui  se  rattache ,  d'une  part  aux  Vosges , 
Qcienne  Franche-Comté,  et,  de  l'autre  aux  montagnes  d'Au- 
I  et  aux  Cévennes ,  par  les  plateaux  de  la  Côte-d'Or  et  du 
n.  La  connaissance  des  bassins  hydrographiques ,  de  leurs 
de  partage ,  ou  faîtes  et  de  leurs  thalweghs ,  est  de  la  i^us 
importance  pour  asseoir  un  tracé  de  chemin  de  fer  d'une 
le  étendue.  Par  une  étude  approfondie  des  lois  qui  régissent 
isins  hydrographiques  et  par  l'observation  des  faits  particu- 
I  chacun  d'eux ,  il  est  souvent  possible  d'éviter  des  travaux 
iérables  et  de  supprimer  des  pentes  et  contre-pentes  qui  pa- 
ient ,  au  premier  aspect,  nécessaires  pour  unir  deux  points 
dans  des  bassins  différens. 

TBAVZ  A  VAPEUR.  Bdteaux  qui  reçoivent  leur  impulsion 
machine  à  vapeur  placée  dans  leur  coque.  Les  divers  appa- 
Luxquels  la  vapeur  communique  le  mouvement  et  qui  font 
ler  lo  bateau  n'excluent  pas  l'emploi  des  voiles  ;  mais  celles- 
sont  employées  que  comme  moteur  supplémentaire  et  lorsque 
3Ction  et  la  force  du  vent  ne  sont  pas  de  nature  à  contrarier 
rcbe  du  bateau.  Elles  ne  sont  guère  en  usage  que  sur  les  ba- 
destinés  à  la  mer  et  dans  des  cas  restreints.  Un  des  inconvé- 
des  voiles ,  lorsque  le  vent  ne  souffle  pas  précisément  do 
bre ,  est  de  faire  donner  de  la  bande  aux  bateaux ,  position 
itigue  les  appareils,  expose  les  chaudières  à  rester  pendant 
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longtemps  découvertes  d'eau  d'un  côté.  Dans  ce  cas  elles  peà 
rougir  et  se  brûler  ou  donner  lieu  à  des  explosions,  loi 
bateau  reprend  brusquement  la  position  horizontale  ou  untf. 
clinaison  inverse  de  la  première.  Un  autre  inconvénient  de  V 
des  voiles  dans  cette  position  inclinée ,  c'est  que ,  les  deuit 
du  bateau  ne  se  trouvant  plus  à  la  même  hauteur,  Tune 
trop  dans  l'eau  et  perd  une  partie  de  sa  force ,  tandis  que  l'aataùî'^ 
louchant  à  peine  ou  même  ne  touchant  plus  la  surface  du  liquraj*^ 
tourne  en  frappant  inutilement  l'air  de  ses  palettes.  -j*^ 

Les  roues  sont  l'appareil  le  plus  généralement  employé  ponrftws-s 
marcher  le  bateau ,  mais  ce  n'est  pas  le  seul  auquel  on  ait  scAi^?^^ 
Les  appareils  proposés  à  différentes  époques  peuvent  tous  ià»3 
ratiger  dans  deux  classes  :  ceux  qui  ne  plongent  que  partîeltdnièpu* 
et  pendant  un  temps  limité  dans  Teau,  et  ceux  qui  y  restent  cOA^Ae^ 
stamment  immergés.  Un  seul  procédé  échappe  à  cotte  classifîcatloii,  *i 
c'est  celui  proposé  par  Daniel  Bernouilli  et  qui  consiste  à  asplrcir  ^ 
Teau  par  la  proue  du  navire  et  à  l'expulser  par  la  poupe.  Ce  mofB)i  -^ 
eesayé  sans  succès  en  Amérique  et  en  Angleterre ,  n'a  pas  été  suivi  it 
d'applications.  p 

Parmi  les  appareils  de  la  première  catégorie  se  trouvent  les  roD6B  ? 
à  aubes  ou  à  palettes  :  leur  emploi ,  combiné  avec  celui  de  la  vie  - 
peur ,  fut  proposé  en  \  690 ,  par  un  Français ,  Denis  Papin.  Juj»-  i 
qu'ici  cette  proposition  a  été  considéré  comme  la  première  applica- 
tion de  la  vapeur  à  la  navigation ,  et  l'honneur  en  revient  à  lA 
France.  Cependant  je  ne  dois  pas  laisser  ignorer  au  lecteur  que 
l'Espagne  revendique  en  ce  moment  la  priorité.  Si  l'on  en  croit  la 
rumeur  publique,  il  résulterait  de  documens  authentiqués  trouvés 
dans  les  archives  royales  de  Salamanque,  qu'en  4543,  don  fitâsco 
de  Garray,  capitaine  de  vaisseau  espagnol,  soumit  à  l'exaiiieh  de 
l'empereur  Charlcs-Quint  une  machine  à  vapeur  destinée  à  la  na- 
vigation. On  ajoute  que  dans  un  essai  fait  le  4  7  juin  de  la  même  an- 
née, à  Barcelone,  devant  l'empereur  et  la  cour,  la  machine  de  don 
Blasco  de  Garray  aurait  communiqué  à  un  navire  de  deux  cents 
tonneaux  une  vitesse  d'une  lieue  à  l'heure.  La  complication  dé  la 
machine,  dont  le  système  n'est  point  décrit,  son  priit  élevé  et  la 
crainte  des  explosions,  auraient  fait  renoncer  à  l'invention  du  capi- 
taine espagnol,  qui  en  aurait  été  d'ailleurs  largement  indemnisé 
par  les  faveurs  de  son  maître. 

Quoi  qu'il  en  soit,  l'invention  de  Denis  Papin,  traitée  en  1690  de 
irêve  ingénieux,  fut  reprise  plus  tard  en  4736  par  J.  Hull ,  en  An- 
ÉJeterre;  mais  ce  ne  fut  qu'en  1781  que  l'idée  de  Papin  fut  essayé© 
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HP  \^  graode  échelle  par  M.  le  marquis  de  Jouffroy.  Le  bateau 
ioA  il  se  servit  avait  ii  mètres  de  longueur  sur  5  de  largeur , 
g|l  tiraot  d'eau  était  d'un  mètre.  Avec  ce  navire,  il  remonta  plu- 
iJPKft  foi9  le  cour$  de  la  Saône ,  entre  Lyon  et  Tilo  Barbe ,  par  le 
gnl  9900urs  de  la  vapeur.  Divers  autres  essais  du  mémo  genre, 
Ipns  kaquels  la  communication  du  mouvement  de  la  vapeur  aux 
unes  avait  lieu  par  des  procédés  plus  ou  moins  compliqués,  pré- 
cédèrent encore  cew^  faits  par  Fulton,  sur  la  Seine ,  en  4803.  Le 
qfBtème  de  cet  ingénieur,  analogue  à  celui  de  M.  dejouSiroy,  con- 
ijatait  en  deux  roues  à  aubes  placées  sur  les  flancs  du  navire.  Ou 
mit  que  1^  peu  d'accueil  qui  lui  fut  fait  dans  notre  pays  l'engagea  à 
yoriar  fs/qn.  iavention  aux  États-Unis.  Ce  fut  là  qu'elle  fut,  pour  la  pre- 
mière fois,  introduite  en  grand  et  avec  succès.  Le  premier  bateau  do 
Pnltpa  fut  lancé  à  New-York ,  en  \  807.  En  même  temps ,  d'autres 
Américflàns,  parmi  lesquels  il  convient  de  citer  avec  éloges  Evans  et 
Sifseoa  çdoé ,  s'occupaient  avec  ardeur  de  résoudre  le  même  pro- 
Uëme.  L'idée  d'appliquer  la  vapeur  à  la  navigation  n'était  pasnou- 
relte  aux  États-Unis ,  et  s'il  appartient  à  Fulton  de  lui  avoir  donné 
une  impulsion  décisive,  il  est  juste  de  reconnaître  qu'il  trouva  les 
esprits  préparés  par  les  travaux  de  ses  devanciers  et  de  ses  con- 
currens.  Â  partir  de  \  807 ,  les  bateaux  à  vapeur  prirent  une  ex- 
tendon  rapide  au¥  États-Unis  ;  favorisés  par  la  profondeur ,  réten- 
due et  le  nombre  des  magniûques  cours  d'eau  qui  sillonnent  le  pays 
dans  tous  les  sens,  ils  prirent  un  développement  dont  rien  n'appro- 
cba  encore  en  Europe.  Un  dernier  pas  restait  à  franchir ,  c'était  l'ap- 
propriation de  la  vapeur  à  la  navigation  maritime.  Dès  4807 ,  Ste- 
Tens,  expulsé  de  l'état  de  New- York  par  le  monopolo  accordé  à 
Fulton,  avait  transporté  son  bateau  par  mer  sur  la  Delaware  ;  mais 
ce  fut  seulement  en  4815  qu'un  service  régulier  de  paquebot  fut 
établi  pour  la  première  fois,  par  Fulton ,  entre  New- York  et  la  Pro- 
vidence ,  dans  Rliode-Island  :  une  partie  de  cotte  traversée  se  fait 
sur  la  pleine  mer.  Enfin,  en  4817  un  bateau  américain  fit  en  vingt 
jours  la  traversée  de  New- York  à  Liverpool ,  et  en  \  81 8  un  autre 
steamer  faisait  le  ser\'ico  de  la  poste  entre  New-York  et  la  Nou- 
velle-Orléans,  toucliant  à  Charleston  et  à  la  Havane. 

Pendant  ce  temps ,  TEuropc  commençait  à  s'émouvoir.  En  4  842, 
cinq  ans  après  les  premiers  succès  de  Fulton  sur  l'IIudson,  Henri  Bell 
construisait  un  bateau  sur  la  Clyde  à  Glasgow  :  en  4815,  un  autre 
bateau  anglais  fait  pour  la  première  fois  la  traversée  de  Glasgow  à 
Londres.  En  4  84  6 ,  un  autre  traverse  la  Manche  pour  aller  de  Brigh- 
lon  au  Havre.  En  1820 ,  un  service  rc«rulier  est  établi  entre  Uoly- 
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438  2/3  révolutions  par  minute.  Le  mouvement  lui  était  cqiçcm} 
que  par  des  engrenages.  Ces  engrenages  pi'oduiscnt  uq  bruit 
considérable  et  fatigant  dans  l'intérieur  du  navire.  Aussi  se  propQptf 
t-on  de  les  remplacer  par  quelque  autre  appareil  moins  bruyant ,  --90 
que  serait  une  vis  sans  un.  Dans  ses  divers  trajets,  VÀrchim 
toujours  soutenu  la  comparaison  avec  les  meilleurs  marcheurs,! 
souvent  emporté  sur  eux.  Les  avantages  do  ce  système,  même  qi 
il  ne  par\iendrait  pas  à  utiliser  pour  la  marche  du  navire  gne 
grande  partie  de  la  force  du  moleur  que  les  roues  à  aube,  soofcj 


contestables,  surtout  pour  les  bàtimens  de  uicr.  Le  roulis  déraml^ 
fort  peu  l'action  de  la  vis  ;  elle  est  moins  exiK)séo  aux  attaques  49^ 
l'artillerie,  permet  avec  beaucoup  plus  de  succès  l'emploi  simuU^l^ltf 
des  voiles  et  reporte  dans  la  partie  basse  du  navire  tout  le  poids  ^^ 
l'appareil  moteur.  11  augmente ,  par  conséquent ,  les  conditions  ^10 
stsJsilité ,  et  fatigue  moins  la  coque  que  des  roues,  dont  les  ^\vfj0 
d'attache  sont  à  la  partie  supérieure  et  dont  les  inconvéuiens  se  &VN^ 
vivement  sentir  par  une  mer  houleuse.  Le  gouvernement  françaj^ 
a  ordonné  lu  construction  de  plusieurs  bûtimens  armés  de  la  rn^njy 
manière  pour  la  marine  royale. 

Le  5  décembre  4842  est  sorti  des  chantiers  de  M.  Normand,  coy% 
structeur  au  liavrc,'^le  premier  bateau  de  mer  français  destiné  à 
recevoir  son  mouvement  de  l'appareil  hélicoïdal.  Ce  bateau,  dejtn 
force  de  420  chevaux,  est  maté  en  Irois-màts-goëlette.  Sa  louguem 
est  de  47  mètres  50  centimètres;  sa  largeur  de  8  mètres  50  ceQti«T 
mètres  ;  son  tirant  d'eau  à  pleine  charge  est  de  3  mètres  60  ccnljif 
mètres;  l'hélice  a  2  mètres  29  centimètres  de  diamètre,  et  4  mètif 
7  centimètres  de  longueur. 

Pendant  ce  temps  on  construit  en  Angleterre  pour  la  uavigi^ 
tien  transatUmtique  un  bâtiment  qui  porto  quatre  machines  r|h 
présentant  ensf»*uble  une  force  de  4  288  chevaux  et  pour^'u  d0 
l'appareil  a  hélices.  Ce  bâtiment,  appelé  la  GreatrBritain ,  est 
exécuté  sur  les  plans  de  M.  Patlerson ,  par  MM.  Acraman  i 
Morgan  et  Comp.  de  Bristol.  C  est  le  plus  grand  de  tous  ied 
bateaux  à  vapeur  qui  ont  été  construits  jusqu'à  ce  jour.  Sa 
coque  a  absorbé  4  million  422  346  kilogrammes  de  fer;  sa  lon- 
gueur, sur  le  pont,  est  de  87  mètres  47  centimètres,  tandis  quo 
celle  d'un  vaisseau  de  ligne  français  du  premier  rang,  c'est-à-dire, 
de  4  20  canons  et  à  trois  ponts,  n'est  que  de  63  mètres  34  centimè- 
tres. Sa  largeur  est  de  45  mètres  54  centimètres,  tandis  que  celle 
d'un  vaisseau  do  ligne  de  premier  rang  est  de  46  mètres  4Q 
centimètres;  on  qe  lui  donne  que  peu  de  largeur  comparée  à  sa 
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longUQiir ,  pour  accélérer  sa  marche.  La  Great-Britain  a  quatre 
ponts,  c'esinà-dire,  quatre  étages,  comme  nos  vaisseaux  de  pre> 
mier  rang,  en  comptant  les  trois  batteries  et  le  faux-pont.  La  pro- 
f^eur  de  sa  cale,  sous  ces  quatre  étages,  est  de  7  mètres  34  cen- 
timètres ;  celle  d*un  vaisseau ,  toujours  du  premier  rang,  est  de  8 
mètres  4^  centimètres  j  et  cependant  ,'qj.ioique  sa  cale  soit  moins 
profonde,  l'étage  inférieur  de  la  Greal-Uritain  sera  plus  élevé  au- 
dessus  de  Teau  que  le  faux-pont  du  vaisseau  de  ligne,  attendu  que 
son  tirant  d'eau  est  seulement  do  4  mètres  87  centimètres,  tandis 
que  celui  du  vaisseau  est  de  7  mètres  87  centimètres.  On  concevra 
aisément  quel  avantage  cette  circonstance  lui  donne  sur  le  vaisseau 
pour  la  rapidité  de  sa  marche,  lorsqu'on  saura  qu'à  ce  tirant  d'eau 
le  déplacement  opéré  par  la  Gieat-Briiain  sera  de  2  970  tonneau.\, 
taudis  que  celui  opéré  par  le  vaisseau  de  ligne  est  de  5  084  ton- 
neaux. Les  deux  étages  supérieurs  de  la  Great-Britain  sont  réservés 
exclusivement  aux  passagei'S  et  à  l'équipage.  Ils  contiennent  deux 
salons  pour  les  dames,  quatre  grands  salons  communs,  dont  le  prin- 
cipal a  408  pieds  anglais  de  long  sur  3^  de  largeur,  et  480  cabines 
pour  360  passagers,  sans  compter  les  logemens  des  officiers  el  de 
l'équipage.  Les  deux  étages  inférieurs  sont  consacrés  à  la  machine, 
à  la  cuisine,  aux  offices,  aux  magasins  du  bord,  et  enfin  aux  ma- 
gasins des  marchandises,  dont  on  peut  embarquer  4  200  tonneaux. 
La  cale  contiendra  le  lest,  les  fourneaux,  les  chaudières  et  4  000 
tonneaux  de  charbon. 

Les  baleaux  à  vapeur  diffèrent  des  autres  navires,  quant  à  leur 
fonneetà  leur  aménagement,  par  l'emplacement  destiné  au  moteur: 
celui-Hîi  occupe  oixlinairement  le  centre  du  bâtiment.  Les  roues  ù 
palettes  avec  les  tambours  qui  les  recouvrent  sont  en  dehors  do  la 
coque  sur  les  deux  côtés. 

Les  bateaux  américains  destinés  au  transport  des  voyageurs  sur 
les  rivières,  ont  leur  fond  plat  et  leurs  faces  latérales  perpendiculaires 
au  fond.  Cette  forme,  peu  favorable  à  la  stabilité  et  inadmissible  sur 
mer,  est  bonne  pour  les  cas  où  la  profondeur  d'eau  est  faible,  et  où 
ron  attache  à  la  vitesse  de  la  marche  une  grande  importance. 

Sur  les  bateaux  européens  il  n'y  a  ordinairomcnl  qu'une  cheminée, 
me^me  lorsqu'il  y  a  deux  machines  fonctionnant  ensemble  ou  séparé- 
ment, bien  que  chaque  machine  suit  pourvue  de  deux  chaudières. 
On  voit  souvent  deux  cheminées  sur  les  bateaux  américains  :  la 
planche  //en  montre  un  exemple.  Elle  représenta  un  bateau  améri- 
cain destiné  à  un  service  des  voyageurs  sur  mer  et  muni  de  voilées; 
jiu  milieu  est  une  es()èce  de  pont  placé  au  niveau  du  tiuubour  de& 
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roues,  et  qui  sert  au  pilote  à  découvrir  la  route,  sans  être  gêné  pw  f> 
les  passagers  et  les  autres  obstacles  qui  peuvent  se  trouver  sur  !•  |tr 
faux-pont  général  du  navire.  Cest  de  ce  point,  éloigné  quelquefois  ¥* 
*  de  60  mètres  de  l'arrière,  que  le  pilote  fait  manœuvrer  le  gouvernai  ^ 
par  des  cordes  ou  des  chaînes  de  renvoi.  Le  bâtis,  qui  supporte  Ica  «s 
guides  de  la  tige  du  piston, -s'élève  au-dessus  du  pont  supérieur.      '^^ 

Les  bateaux  américains  munis  de  deux  machines  ont  ordinaire^  '■^' 
ment  quatre  chaudières  et  quatre  cheminées.  ? 

La  plus  grande  vitesse  obtenue  jusqu'ici  dans  la  marche  des  ba-  ^c 
teaux  à  vapeur  n'a  guère  dépassé  28  kilomètres  par  heure  sur  les  3 
fleuves  d'Amérique.  Les  constructeurs  français  sont  parvenus  dans  f; 
ces  derniers  temps  à  atteindre  les  vitesses  de  25  kilomètres  à  la  s 
descente  du  Rhin  et  27  à  celle  du  Rhône,  ce  qui  correspond  à  4^8  et  i 
20  kilomètres  sur  une  eau  tranquille.  La  vitesse  habituelle  de  nos  i? 
bateaux  à  vapeur  de  mer  est  de  4  2  à  4  5  kilomètres. 

Le  nombre  des  bateaux  à  vapeur  existant  en  4  838  était  en  Angle-  * 
terre  de  84  0  et  dans  l'Amérique  du  Nord  de  800.  En  4  840,  la  France  •. 
possédait,  non  compris  lesbâtimens  de  l'état,  24  4  bateaux  à  vapeur 
munis  de  263  machines  représentant  une  force  de  4  4  422  chevaux-va- 
peur. Sur  ce  nombre,  4  77  machines  d'une  force  moyenne  de  44  che- 
vaux étaient  à  basse-pression,  et  86  machines  d'une  force  moyenne 
de  42  chevaux  étaient  à  haute-pression.  Ces  renseignemens,  que 
j'extrais  du  compte-rendu  publié  par  l'administration  des  mines, 
sont  aujourd'hui  évidemment  incomplets.  La  navigation  à  vapeur 
a  continué  depuis  cette  époque  à  prendre  une  extension  rapide  sur 
le  continent.  Sur  le  Rhin,  par  exemple,  où  l'administration  des  mines 
ne  comptait  en  4  840  que  trois  bateaux  français,  il  y  en  a  dix  au- 
jourd'hui. 

Quant  à  notre  marine  militaire,  une  ordonnance  royale  du  4  «"  fé- 
vrier 4  837  comprenait  les  bateaux  à  vapeur  dans  l'énumération  de 
nos  forces  navales  pour  40  bâtimens  de  4  50  chevaux  et  au-dessous. 
Une  nouvelle  ordonnance  royale  du  mois  do  mars  4  842  a  porté  à 
220  chevaux  la  force  minimum  des  bâtimens  destinés  à  [wrter  de 
l'artillerie  et  à  combattre  :  elle  a  décidé  que  les  cadres  de  la  marine 
à  vapeurde  l'étatse  composeraient  de  70  bâtimens,  savoir:  5  frégates 
à  vapeur  de  540  chevaux  et  4  5  de  450  ;  20  corvettes  de  320  à  220 
chevaux  et  30  bateaux  de  4  60  chevaux  et  au-dessous  employés 
comme  paquebots  ou  affectés  à  quelques  services  locaux  dans  les 
ports  et  les  colonies.  Ces  derniers  existaient  déjà  au  moment  de 
l'ordonnance  et  on  comptait  alors  posséder  à  la  (in  do  1 842 ,  timt  à 
la  mer  que  sur  les  chantiers,  2  frégates  de  540  chevaux,  5  de  450, 
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I  corvette  de  320  et  9  de  220.  Il  resterait  encore  à  construire,  pour 
eomi^éter  le  cadre,  3  frégates  de  540  chevaux,  40  de  450  et  40 
flor?ette8  de  220. 

Le  {dus  grand  bateau  à  vapeur  que  possède  la  marine  royale 
d'Angleterre  a  été  lancé  à  Leith  (Ecosse)  le  20  mai  4  841 .  Son  port 
est  de  4940  tonneaux;  il  a  73  m.  50  de  longueur  et  9  m.  de  lar- 
geur :  il  est  pourvu  de  deux  machines  de  225  chevaux  chacune.  Il 
peut  porter  cent  passagers  et  74  canons  à  la  Paixhans  du  calibre  de 
84  livres  (42  kilog.)  de  balles. 

C'est  un  problème  encore  non  résolu  que  celui  des  avantages  que 
samblent  présenter  les  bateaux  à  vapeur  d'une  grande  force  :  quel- 
ques personnes  éclairées  craignent  que  l'on  n'aille  trop  loin  dans 
cette  voie,  et  elles  comparent  ces  prodigieuses  machines  aux  énormes 
canons  que  l'on  fabriqua  peu  de  temps  après  l'invention  de  la  poudre 
et  que  l'on  dut  abandonner  depuis  pour  revenir  à  des  pièces  d'un 
calS)re  beaucoup  plus  modéré. 

Les  bateaux  à  vapeur  dans  notre  pays  sont  soumis  à  la  fois  aux 
lois  et  réglemens  administratifs  applicables  aux  chaudières  et  ma- 
chines à  vapeur  et  à  ceux  concernant  les  entreprises  do  transports 
publics  et  de  navigation  :  lors  du  jaugeage ,  la  machine,  le  com- 
bustible pour  un  voyage  et  les  agrès,  sont  compris  dans  le  tirant 
d'eau  à  vide.  Leurs  appareils  sont  assujettis  à  quelques  pres- 
criptions particulières  plus  rigoureuses  que  celles  établies  pour 
les  machines  fixes  :  ainsi  l'emploi  de  chaudières  et  bouilleurs  en 
fonte  y  est  absolument  interdit  :  ils  ne  peuvent  être  qu'en  tôle  de  fer 
ou  de  cuivre,  ils  sont  éprouvés,  par  la  presse  hydraulique,  à  une  pres- 
sion triple  de  celle  à  laquelle  ils  doivent  travailler  habituellement. 
Toutefois  les  chaudières  qui  présentent  des  surfaces  planes  ne  sont 
éprouvées  qu'à  une  pression  double.  Les  cylindres  à  vapeur  et  leurs' 
enveloppes ,  dans  les  machines  à  basse-pression  destinées  aux  ba- 
teaux, sont  éprouvés  comme  s'ils  étaient  destinés  à  des  machines  à 
haute-pression. 

Batimbmt.  Les  bâtimens  dans  lesquels  on  établit  des  machines  à 
vapeur  doivent  être  solidement  construits.  Dans  les  pays  où  l'on  a 
l'habitude  de  construire  les  murs  en  pans  de  bois,  les  beffrois  ou 
massifs  qui  supportent  la  machine  doivent  être  tout  à  fait  indépen- 
dans  de  ces  murs;  car  les  vibrations  continues  les  détruiraient 
promptement  en  détachant  toute  la  maçonnerie  de  remplissage. 

La  chambre  dans  laquelle  est  enfenuéo  la  machine  doit  être  éle- 
vée et  bien  éclairée  par  de  larj^es  fenêtres  cjuc  l'on  place,  aiil;uit(|iie 
possible ,  aux  deux  extrémités.  Cette  disposition ,  recommandée  par 
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tous  les  bons  constructeurs ,  a  l'çLvantage  de  présenter  ^QUf  (aj 
le  plus  favoraUe  la  machine  tout  entU^re  et  les  parties  ]e9 
portantes.  Les  soins  de  propreté  y  sont  rendus  plu3  fadles 
mécaniciens ,  et  le  maître  peut  toujours  s'assurer  prpm; 
d'un  seul  coup -d'oeil  s'ils  sont  remplis.  Ordinairement  dans 
chambre  de  la  machine  se  trouve  un  l'escalier  régnant  le  long 
mur  qui  supporte  l'arbre  du  volant  et  par  lequel  on  monte  jusqn*/ 
niveau  de  son  palier.  Il  est  bon  d'avoir  une  porte  commmù 
directement  de  cette  chambre  dans  l'atelier  que  fait  oiouy^QÎr 
machine. 

Batib.  Ensemble  des  pièces  en  bois,  en  fer  ou  en  foQte  qoi 
vent  à  relier  et  à  maintenir  dans  leurs  position^  respectives  tfi» 
les  parties  d'une  machine  à  vapeur. 

Dans  les  machines  Oxes ,  le  bâtis  se  compose  de  colonne 
entre  elles  et  aux  cylindres ,  soutenues  par  la  plaque  de  fon 
et  supportant  l'entablement  qui  reçoit  le  balancier.  On  en  vqil 
exemple  planche  X. 

Dans  les  machines  locomotives,  le  bàtLs  se  compose  du  (S^àff 
châssis  qui  repose  sur  les  roues,  et  des  ctricrs  en  fer  p  tifpns, 
qui  relient  le  corps  de  la  machine  à  ce  c^dre. 

Dans  les  machines  de  bateaux ,  on  retrouve ,  comme  dans  IHK 
chines  fixes ,  la  plaque  de  fondation ,  le  balancier  qui  nécepsiti}^, 
entablement  pour  supporter  son  palier,  et  toutes  les  autres  pi^ç^ 
ont  besoin  d'être  reUéos  entre  elles  et  sont  dans  des  positions 
gués.  Le  bâtis  d'une  machine  de  navigation  ressembledonc 
à  celui  d'une  machine  fîxe.  Seulement  comme  la  base  sur 
reposent  ses  diverses  parties  est  mobile,  elles  doivent  être 
encore  plus  solidement  entre  elles  et  n'ùtre  sujettes  par  ell 
à  aucune  déformation.  Sur  les  bateaux  de  mer  les  efforts 
auxquels  sont  soumis  les  bâtis  sont  considérable^.  On  peut  VQJir 
la  planche  III  un  exemple  de  bâtis  pour  les  fortes  machines  4(9 
vigation  :  il  a  été  emprunté  en  partie  aux  Anglais  et  appliqua 
MM.  Schneider  du  Creuzot  aux  bateaux  de  450  chevaux 
construisent  pour  le  compte  de  l'état.  Ils  se  composent  de  deux 
ques  en  fonte  de  forme  gothique  et  reliées  par  des  traverse^* 
traverses  sont  en  fonte  et  en  fer.  Celles  de  fonte  sont  desti; 
empocher  le  rapprochement  dos  flasques,  et  celles  en  fer  agi 
comme  boulons  pour  s'opposer  à  leur  écartement.  ,,., 

J'ai  déjà  eu  occasion  de  dire  (  Voyez  Balancier  )  que ,  danai  w 
bateaux  américains,  les  supports  du  balancier  sont  placés  wif 
dessus  du  i)ont  dans  une  pobilion  tiès  élevée  (Planche  II).  Cossii||i- 
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s  sonl  formés  d'un  assemblage  de  pièces  de  charpente  consti- 
itt  un  véritable  beffroi,  auquel  sont  reliés  le  cylindre  à  vapeur, 
bre  des  roues  et  les  autres  pièces  de  Tappareil. 
)Bn9  les  machines  à  cylindres  horizontaux,  la  suppression  du  ba- 
eier  siDuptifie  singulièrement  la  construction  du  bâtis. 
lATva.  Espèce  de  pioche  en  bois  pour  bourrer  le  sable  sous  les 
ferses  et  longrines  qui  supportent  les  rails  des  chemins  do  fer. 
fit  avec  ces  battes  que  Ton  achèN'e  'de  consolider  tout  le  système 
de  régler  définitivement  sa  hauteur,  après  que  les  raits  ont  été 
fis  dans  les  coussinets. 

BÉDAifivB.  Espèce  de  burin  dont  le  taillant  est  perpendiculaire  nu 
it  de  l'outil  et  par  conséquent  très  étroit.  D  sert  à  enlever  les  co- 
aux  épais  et  étroits. 

BsiTBoz.  Assemblage  de  pièces  de  charpente  destiné  à  soutenir 
s  poids  considérables,  tels  qu'une  machine  à  vapeur,  un  moulage 
moulin,  etc.  Ce  n'est  qu'à  la  dernière  extrémité  que  Ton  se  dé- 
le  à  remplacer  les  massifs  en  maçonnerie  par  des  beffrois  pour 
pporter  les  machines  à  vapeur;  car  les  constructions  en  bois  tra- 
iDant  toujours  beaucoup  sous  l'influence  des  mouvemens  de  la  ma- 
ine ,  leur  dérangement  nuit  à  la  régularité  du  jeu  et  à  la  pose  de 
I  diverses  pièces,  et  absorbe  en  pure  perte  une  notable  partie  de 
force. 

lÉvtrzca  DB  L*siiTaBPRaiiaini.  Toutes  les  fois  que  Ton  procède 
l'estimation  de  travaux  à  exécuter,  on  suppose  qu'ils  seront  ad- 
^  à  un  ou  plusieurs  entrepreneurs  qui  s'en  chaîneront  moyen- 
Rt  le  remboursement  des  frais  que  nécessitera  de  leur  part 
kécution.  Comme  toute  peine  mérite  salaire,  les  ingénieurs  sont 
ttoTusage  d'ajouter  à  chacun  des  prix,  qui  représentent  la  dépense 
Obable  brute  ou  effective,  une  certaine  somme  à  titre  de  bénéfice 
lir  l'entrepreneur.  Cette  somme  qui  doit  récompenser  l'entrepre- 
ur  de  ses  soins  et  peines,  et  couvrir  l'intérêt  de  ses  avances  et  les 
ques  auxquels  il  s'expose,  est  ordinairement  le  dixième  des  prix 
imitifs. 

MÈqxfTLZMB.  Tiges  articulées  armées  de  petites  griffes  ou  pattes 
li  leur  permettent  de  prendre  un  point  d'appui  solide  sur  le  sol.  Ces 
kpiilles,  au  nombre  de  deux,  mises  en  mouvement  alternativement 
ir  le  jeu  de  la  vapeur,  étaient  destinées  à  agir  à  la  façon  des  jambes 
5  l'homme  pour  faire  avancer  une  locomotive  sur  les  rails  d'un 
lemin  de  fer.  Elles  furent  inventées  et  mises  en  usage  en  Angle- 
»rre  à  l'époque  où  l'on  supposait  que  l'adhérence  des  roues  sur  les 
ciils  n'était  pas  suffisante  pour  que  la  locomotive  pût  avancer  d'elle- 
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même  et  sans  autre  secours.  Mais  depuis  que  le  fait  de  celte  adhé- 
rence a  été  constaté,  on  a  renoncé  à  tous  les  moyens  artifk^ieis  de  86 
procurer  des  points  d'appui,  et  les  béquilles  ont  été  mises  de  côté. 

BB&aa.  Ce  mot  dans  son  acception  originale  signifie  talus  e^ 
carpe.  Il  s'applique  aux  pentes  rapides  qui  rachètent  les  différenoei 
de  niveau  entre  un  plateau  élevé  et  une  vallée  basse ,  aussi  bien 
qu'aux  escarpemens  qui  bordent  les  rivières,  dont  la  surface  haU* 
tuelle  des  eaux  est  notablement  inférieure  au  niveau  de  la  plams 
qui  forme  le  fond  de  la  vallée.  On  a  étendu  ce  mot  aux  talus  dei 
fossés  creusés  de  mains  d'hommes  ainsi  qu'aux  talus  des  chemins 
de  toute  espèce.  Par  corruption  on  donne  quelquefois  le  nom  de 
berge  au  bord  même  de  ces  talus  ou  à  la  bande  de  la  route  qui  leur 
est  contiguë  et  que  les  voitures  ne  parcourent  pas  habituellement  ; 
mais  c'est  une  erreur.  Le  bord  d'un  talus  n'est  pas  la  berge  elle- 
même,  il  n'en  est  que  la  crête.  Quant  à  la  portion  du  chemin  com- 
prise entre  la  voie  habituelle  des  voitures  et  le  bord  du  talus,  le 
seul  nom  qui  lui  appartienne  est  celui  d  accotement. 

Bbrzjmbs.  Ce  sont  les  voitures  les  plus  légères  ,  les  plus  com- 
modes et  les  plus  élégantes  employées  sur  les  chemins  de  fer  au 
transport  des  voyageurs.  Elles  peuvent  avoir  différentes  dimensions 
et  se  distinguent  principalement  par  le  nombre  des  caisses  dont 
elles  se  composent.  Le  plus  grand  nombre  est  à  trois  ou  quatre 
(*.aisses.  Chacun  des  banquettes  peut  ordinairement  recevoir  quatre 
voyageurs.  On  donne  le  nom  de  coupés  aux  caisses  à  une  seule 
banquette. 

La  disposition  générale  des  berlines  n'offre  rien  qui  s'écarte  no- 
tablement de  la  forme  des  diligences  ordinaires.  La  combinaison 
des  tampons  et  ressorts,  destinés  à  recevoir  et  à  amortir  les  chocs 
des  voitures  entre  lesquelles  elles  sont  placées,  est  seulement  faite 
avec  plus  de  soin.  On  en  voit  un  exemple  dans  la  planche  XII,  qui 
représente  le  plan  de  la  moitié  du  cadre  sur  lequel  reposerait  une 
berline  à  trois  caisses  pour  vingtHjuatre  places  intérieures. 

BÉTON.  Espèce  de  maçonnerie,  ou  plutôt  de  mortier,  dans  lequel 
on  ajoute  une  certaine  quantité  de  petites  pierres  cassées  ou  cail- 
loux que  l'on  mêle  ensemble.  Le  mortier  dont  on  se  sert  dans  la  fa- 
brication du  béton  est  ordinairement  composé  avec  de  la  chaux 
hydraulique,  qui  a  la  propriété  de  durcir  promptement  dans  l'eau. 
Le  béton  est  fréquemment  employé  dans  la  fondation  des  ouvrages 
hydrauliques  et  dans  les  chapes  de  ponts  pour  préserver  la  voûte 
des  infiltrations.  Il  a  l'avantage  de  se  prêter  à  toutes  sortes  de 
formes,  de  bien  préparer  et  de  consolider  le  plan  sur  lequel  on 
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élève  les  constructions  destinées  à  supporter  un  grand  poids.  Il  est 
fréquemment  utilisé  dans  la  fondation  des  fourneaux  et  cheminées 
de  machines  à  vapeur  et  pour  les  plates-formes  sur  lesquelles  on 
élève  le  massif  des  cylindres  et  des  principales  pièces  de  la  machine. 
Lonqae  Ton  doit  établir  une  construction  importante  sur  un  fond 
peo  M^ide,  tel  que  de  la  vase,  de  la  tourbe,  dont  la  trop  grande 
épaisseur  ne  permet  pas  de  pénétrer  jusqu'au  terrain  incompressi- 
Ûb,  lorsqu'il  faut  jeter  un  pont  sur  une  rivière  dont  le  fondsablon- 
neax  est  facilement  affouillé  par  les  eaux,  on  commence  par  conso- 
lider le  soi  naturel  au  moyen  d'un  sol  artificiel ,  ou  radier  général 
en  béton.  L'épaisseur  et  l'étendue  du  radier  doivent  être  calculées 
en  raison  de  la  compressibilité  ou  du  peu  de  ténacité  du  sol,  et  de  la 
misse  des  ouvrages  qu'il  doit  supporter. 

BiAU  (Pour).  Celui  dont  l'axe  se  présente  obliquement  par  rap- 
port au  cours  d'eau  ou  au  chemin  qu'il  s'agit  de  franchir.  Les  ponts 
biais  étant  d'une  exécution  plus  difficile  que  les  autres,  on  les  évite 
autant  que  possible  ;  aussi  en  voit-on  peu  d'exemples  sur  les  ca- 
Daox  et  les  routes  ordinaires.  Mais  les  chemins  de  fer ,  ne  pouvant 
pas  se  prêter  comme  les  autres  voies  de  communication  à  des  in- 
flexions de  tracé  brusques  et  multipliées,  donnent  lieu  à  des  ponts 
biais  fréquens. 

BouxBS.  Fortes  tiges  ou  leviers  qui,  en  agissant  sur  une  ma- 
nivelle ou  un  excentrique ,  communiquent  à  une  roue  un  mouve* 
ment  de  rotation.  Dans  les  machines  à  vapeur  les  bielles  sont  un  élé- 
mentindispensable  du  mécanisme  qui  sert  à  transformer  le  mouvement 
de  va  et  vient  du  piston  en  un  mouvement  de  rotation  pour  les  autres 
pièces.  Souvent  même  la  bielle  constitue  à  elle  seule  tout  le  méca- 
nisme par  lequel  s'opère  cette  transformation.  Ainsi  dans  une  ma- 
dÛDe  locomotive,  la  tige  du  piston  de  chacun  des  deux  cylindres  se 
divise  en  deux  parties  :  l'une  Y  {Planche  Vil)  assez  courte  forme 
la  tige  proprement  dite ,  elle  est  solidaire  avec  le  piston  et  l'accom- 
pagne dans  son  mouvement  rectiiigne  de  va  et  vient  ;  la  seconde 
portion  XX  de  la  tige  forme  la  bielle ,  elle  est  fixée  au  bout  do  la 
première  par  une  articulation,  et  son  extrémité  est  liée  par  une 
autre  articulation  à  la  manivelle  de  l'essieu  coudé.  Lorsque  le  piston, 
par  le  jeu  alternatif  de  la  vapeur  dans  le  cylindre,  prend  un  mouve- 
ment de  va  et  vient ,  sa  tige  marche  avec  lui  et  entraîne  la  bielle  : 
celle-ci,  à  son  tour,  communique  le  mouvement  à  la  manivelle.  Mais 
la  manivelle  ne  peut  prendre  qu'un  mouvement  do  rotation  autour 
de  son  axe,  tandis  que  le  mouvement  qui  lui  est  communiqué  par  la 
tige  du  piston  est  rectiiigne.  C'est  ici  que  les  articulalvoiv^,  V^t  V^^- 
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quelles  la  bielle  est  unie  à  la  munivoUe  et  à  la  tige  dn  pistoii;  prodaHjM 
sent  leur  effet.  Elles  |)ermettont  à  la  bielle  de  prendre  un  mouvenu  *- 
oscillatoire  qui  participe  à  la  fois  du  mouvement  de  rotation  et 
mouvement  rectiligne,  et  par  Tintermôdiairo  duquel  se  fait  la  tran^] 
formation  do  Tun  en  l'autre.  Cette  disposition  de  la  bielle  est  adopCéJi 
toutes  les  fois  que  le  cylindre  de  la  machine  est  horizontal  ou  forte»  j*; 
ment  incliné.  '  £ 

Lorsque  le  cylindre  est  vertical ,  voici  comment  les  choses  se  c 
passent  ordinairement.  La  tige  du  piston  est  liée  à  un  balancier  m'  ii 
(Plcmche  X)  par  une  première  bielle  a?,  que  l'on  appelle  bras  da  * 
piston.  La  grande  bielle  s*,  est  fixée  à  l'autre  extrémité  du  balan»   ■*■ 
cîer  par  une  articulation  et  communique  à  la  manivelle  u'  du  vo-   ^ 
lant  le  mouvement  de  rotation,  de  la  manière  qui  a  été  dite  ci-dessuB.    a 
Lorsque  le  balancier,  au  lieu  d'être  placé  au  dessus  du  corps  de  la    £ 
machine,  se  trouve  dans  le  bas,  la  bielle,  qui  transmet  au  balancier    à 
le  mouvement  de  la  tige  du  piston,  se  nomme  bielle-pendante.  C'est    . 
le  cas  de  la  machine  de  bateau  représentée  planche  III  :  66  est    \ 
xme  bielle-pendante.  On  appelle  machines  à  bielles-pendantes  ou  à 
traverse ,  celles  où  le  parallélogramme  est  supprimé  et  remplacé 
par  un  système  de  guides ,  bien  qu'elles  aient  un  balancier.  Cepen- 
dant ce  nom  est  plus  spécialement  réservé  à  des  machines  à  cylin- 
dres verticaux  sans  balancier  et  dont  les  bielles  s'articulent  direc- 
tement avec  la  traverse  supérieure  qui  maintient  les  guides  de  la 
tige  du  piston.  Co  dernier  système  est  très  communément  employé 
sur  les  bateaux  américains.  Il  participe  à  l'un  des  avantages  que 
présentent  les  machines  à  cylindre  horizontal  et  qui  est  de  diminuer 
le  nombre  des  pièces  du  mécanisme  servant  à  la  transmission  du 
mouvement.  La  suppression  du  balancier  est  fort  utile  toutes  les  fois 
que  l'on  est  gêné  par  le  défaut  d'espace,  comme  dans  les  locomo- 
tives ,  et  quelquefois  dans  les  bateaux  à  vapeur. 

BzLLB.  Mot  employé  par  les  Belges  comme  synonyme  de  irch- 
verse  dans  les  chemins  de  fer  et  que  l'on  commence  à  vouloir  in- 
troduire dans  la  langue  française  dans  le  même  sens.  C'est  encore 
un  de  ces  emprunts  malheureux  que  rien  ne  justifie  et  qui  ne  sei^ 
vent  qu'à  compliquer  inutilement  le  vocabulaire  des  travaux  publics. 

Bon.  Dans  les  machines  à  vapeur  et  les  chemins  de  fer,  le  bois 
est  employé  conune  combustible  et  comme  élément  de  construction. 
Le  combustible  à  peu  près  exclusivement  en  usage  en  France  pour 
la  production  de  la  vapeur  est  la  houille.  Mais  dans  d'autres  contrées 
et  notamment  dans  l'Amérique,  le  bon  marché  du  bois  permet  de 
l'utiliser  en  concurrence  avec  les  autres  combustibles  pour  le  rhanf- 
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fi^  des  chaudières  ;  la  puisî^nci;  caloriticpie  du  bois  est  moindre 
qoe  celle  de  la  houille.  Un  kilogramme  de  houille  donne  6  à  7,000 
olories,  et  le  même  poids  de  bois  n'eu  donne  quo  la  moitié.  Un  des 
îoanvéniensdubois,  employé  comme  combustible  dans  le  foyer  des 
locomotives,  est  la  grande  quantité  d'élincolles  qu'il  donne  et  qui 
sODt  projetées  par  la  cheminée.  Il  paraît  cependant  qu*à  Taido 
d'un  appareil  particulier  on  est  parvenu  récemment  à  obvier  à  cet 
iaoûDvénient  sans  nuire  à  l'énergie  du  tirage. 

Envisagé  comme  matière  de  construction ,  le  bois  est  employé 
àaBS  les  locomotives  pour  former  le  cadre  ou  châssis  sur  lequel  re- 
pose  tout  le  corps  de  la  machine,  et  pour  couvrir  la  chaudière  d*unp 
chemise  qui  la  préserve  du  contact  de  Tair  extérieur  et  s'oppose  à  la 
déperdition  d'une  notable  partie  de  la  chaleur.  L'essence  quo  l'on 
préfère  pour  le  châssis  est  le  bois  de  frêne,  bien  sain,  compacte  et 
liant.  Les  douves  longitudinales  qui  entourent  la  chaudière  se  font 
en  chêne. 

Lélasticité  du  bois  le  rend  peu  propre  à  entrer  dans  la  c-ompo- 
Htion  des  massifs  sur  lesquels  reposent  les  machines  fixes.  Autant 
que  possible  les  pièces  principales  du  bâtis  reposent  sur  des  ou- 
vrages en  maçonnerie  solide.  Quelques  constructeurs  placent,  entre 
la  pkaque  de  fondation  et  le  massif  de  maçonnerie  sur  lequel  elle 
eat  fixée,  un  plateau  en  bois  formé  de  forts  madriers. 

La  cherté  de  la  fonte ,  aux  États-Unis ,  et  son  poids  énorme,  ont 
engagé  les  constructeurs  des  machines  destinées  aux  bateaux  à 
vapeur  de  ce  pays,  à  lui  substituer  le  bois  et  le  fer  forgé,  dans  le 
bâtis  et  dans  quelquesrunes  des  grandes  pièces  du  mécanisme.  Ce 
système,  joint  à  l'emploi  de  la  vapeur  à  haute  pre^ion,  n'a  pas  peu 
contribué  à  alléger  les  bateaux  et  à  leur  permettre  de  prendre  une 
marche  rapide,  et  de  transporter,  proportionnellement  à  leurs  dimcn- 
UODS,  une  plus  grande  quantité  de  voyageurs  et  de  marchandises  que 
les  bateaux  du  système  anglais. 

Indépendamment  de  son  usage  dans  les  travaux  ordinaires  do 
charpente,  le  bois  est  employé  dans  la  construction  des  chemin;? 
de  fer,  à  l'état  de  traverses  et  de  longrincs  pour  la  pose  de  la 
voie.  Les  deux  essences  que  l'on  choisit  généralement  pour  cH 
objet  sont  le  sapin  et  le  chêne.  Le  premier  est  moins  cher,  mais 
il  dure  moins  longtemps.  D'ailleurs,  dans  tous  les  cas ,  la  consom- 
mation en  est  considérable,  et  il  est  vivement  à  désirer  de  voir  réussir 
es  procédés  dont  quelques  savans  se  sont  occupes  pour  la  conser- 
vation des  bois.  Il  a  été  fait  à  cet  égard  de  fort  belles  expériences,  et 
lanoi  celles^i  il  est  juste  de  citer  en  première  ligne  celles  du  doc- 
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leur  Boucherie.  Son  procédé  consiste  à  injecter  l'intérieur  de 
d'une  matière  qui  les  préserve  de  la  carie  et  en  même  temps  li 
tifie  :  tds  sont  les  sels  métalliques.  Pour  cela  M.  Boucherie  ] 
du  mouvement  ascensionnel  de  la  sève  en  faisant  au  pied  de  1 
une  incision  avant  qu'il  ne  soit  complètement  abattu ,  et  en  f 
plonger  l'incision  dans  un  bain  de  la  matière  qu'il  veut  injecte 
le  corps  de  l'arbre.  Un  autre  procédé ,  antérieur  à  celui  di 
teur  Boucherie  et  dû  à  un  Anglais,  M.  Kean,  consiste  à  pions 
pièces  de  bois  dans  un  bain  chaud  de  sublimé  corrosif  qui  p 
leurs  pores.  Tous  les  autres  procédés  connus  se  rapprochen 
ou  moins  de  ce  dernier.  Mais  il  n'en  est  encore  aucun  pour  le 
temps  ait  suffisamment  appris  si  l'on  devait  avoir  confianc 
leurs  résultats,  et  les  employer  sur  une  grande  échelle. 

BoxTB  A  iiTOUFBS.  Dopuis  lo  momcnt  de  sa  formation  d 

chaudière  d'une  machine,  jusqu'à  sa  sortie  du  cylindre  où  el 

duit  son  effet  sur  le  piston,  la  vapeur  passe  dans  différons  ré( 

qui  doivent  être  hermétiquement  fermés  pour  ne  donner  lieu 

cune  fuite.  Tels  sont  les  régulateurs,  les  tiroirs  et  enfin  les  cy 

proprement  dits.  Cependant,  dans  sa  marche,  la  vapeur  met 

les  diverses  parties  du  mécanisme,  et  celles-ci  communiqueni 

elles  par  le  mouvement  alternatif  de  pistons  de  diverses  form 

les  tiges  sortent  en  dehors  de  ces  récipiens.  Il  est  donc  de 

haute  importance  que  les  douilles  ou  manchons  à  travers  i 

passent  ces  tiges  ne  laissent  à  la  vapeur  aucune  issue.  Quel 

soient  les  précautions  et  l'habileté  des  constructeurs,  il  est 

d'obtenir  entre  la  partie  fixe  et  la  partie  mobile  un  ajusteme 

fait,  si  les  surfaces  sont  uniquement  métalliques.  D'ailleurs 

qu'elles  sont  usées  par  le  frottement,  elles  laissent  s'établ 

elles  un  certain  jeu.  Le  moyen  le  plus  simple  et  le  plus 

mique  pour  remédier  à  ces  inconvéniens  est  l'emploi  des  1 

étoupes  :  et  elles  se  trouvent  dans  toutes  les  parties  de  la  m 

On  les  voit  très  nettement  dans  la  planche  XI  au  passage  d 

des  tiroirs  &&,  du  piston  à  vapeur  A  et  de  celui  de  la  pompe  à 

Prenons  pour  exemple  la  boîte  à  étoupes  U  de  la  pompe  à  air 

compose  de  deux  rondelles  métalliques  unies  entre  elles  au 

de  vis  et  écrous,  et  fixées  sur  le  plateau  à  travers  lequ€ 

la  tige  du  piston.  Ces  deux  rondelles  laissent  entre  elles 

tain  espace  que  Ton  remplit  d'étoupes  de  chanvre  fines  et 

et  de  belle  qualité  :  c'est  contre  cette  étoupe  qu'a  lieu  le 

ment  de  la  tige  du  piston.  Les  étoupes  doivent  être  parfs 

propres  et,  exemptes  de  poussière^  parc«  que  les  moindres 
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ga  matières  dures  qui  s'y  trouveraient,  rayeraient  et  useraient 
■pidement  les  tiges  des  pistons  et  livreraient  passage  à  l'air  à 
hifers  la  boîte.  Il  en  serait  de  même  si  Tétoupe  était  dure.  Pour 
■qioyer  Tétoupe,  on  la  tord  et  on  la  frotte  de  suif;  on  la  serre 
I  plusieurs  reprises  au  moyen  des  écrous  pour  la  tasser ,  jusqu'à  ce 
f^eDe  soit  fortement  serrée  et  que  la  boîte  soit  complètement  pleine. 
Ifimt  de  temps  en  temps  resserrer  les  écrous  ou  même  ajouter  de 
BonveUe  étoupe  à  cause  du  tassement  qui  se  produit  pendant  le  tra- 
vail de  la  machine.  Si  Tétoupe  n'est  pas  suffisamment  graissée ,  le 
firottement  de  la  tige  suffit  pour  la  brûler  en  dégageant  une  épaisse 
famée,  n  faut  alors  desserrer  les  écrous  et  introduire  du  suif  dans 
la  boîte  à  étoupes  jusqu'à  ce  que  la  combustion  soit  arrêtée.  Si  l'é- 
loupe  était  brûlée  au  cbarbonnée ,  il  ne  faudrait  pas  hésiter  à  la 
remplacer  immédiatement.  C'est  au  reste  ce  que  l'on  doit  faire  assez 
fréquemment,  et  aussitôt  que  l'on  s'aperçoit  qu'en  rechai^eant  une 
Ixtfte  à  étoupes  et  en  la  resserrant  on  ne  peut  pas  empêcher  l'air 
de  pénétrer  le  long  de  la  tige  du  piston. 

Les  boîtes  à  étoupes  sont  également  employées  dans  les  pompes 
fû  fournissent  à  la  machine  l'eau  nécessaire  pour  l'alimentation 
de  la  diaudière  et  du  condenseur. 

BozTB  A  nu.  Nom  sous  lequel  on  désigne  souvent  le  foyer  dans 
les  machines  locomotives.  Il  est  placé  à  l'arrière  de  la  chaudière  et 
complètement  entouré  d'eau,  excepté  sur  là  portion  do  la  face  de 
derrière  dans  laquelle  est  pratiquée  la  porte  par  laquelle  on  intro- 
«luit  le  combustible,  et  sur  la  face  inférieure  qui  est  ouverte  et  re- 
çoit la  grille.  La  Planche  VII,  en  montre  une  coupe  faite  dans  ce 
sens  de  la  longueur  de  la  chaudière.  On  remarquera  que  le  cou- 
rant d'air  qui  arrive  sous  la  grille  est  guidé  par  le  cendrier,  espèce 
de  caisse  en  tôle  C,  C,  ouverte  seulement  à  l'avant.  Cette  dispo- 
sition particulière  n'a  pas  été  reproduite  par  tous  les  constructeurs. 
On  ne  la  retrouve  pas  dans  les  machines  de  Stephenson,  dont  la 
figure  placée  à  la  fin  de  cet  article  montre  une  coupe  transversale. 

Cette  coupe  fait  voir  distinctement  la  double  paroi  latérale  de  la 
boîte  à  feu,  pleine  d'eau  et  maintenue  par  des  rivets.  Les  points 
noirs  entourés  d'un  petit  cercle  et  placés  dans  la  partie  supérieure 
de  la  boîte  à  feu  sont  les  orifices  des  tubes  conducteurs  de  la  fumée. 
De  fortes  armatures  en  fer  consolident  la  paroi  supérieure,  au-des- 
sus de  laquelle  on  aperçoit  la  coupe  de  la  chambre  de  vapeur  sur- 
montée du  dôme  dans  lequel  se  fait  la  prise  de  vapeur  pour  les  cy- 
liodres.  A  droite  et  à  gauche  de  la  boîte  à  feu  se  trouvent^  dans 
le  bas,  les  robinets  de  vidange  pour  le  nettoyage  de  la  chaudière. 
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et  à  tuoitié  de  la  hauteur,  Issétriers  par  lesquels  la  chauditnv^^ 

poge  sur  le  cadre  ou  châsas  extérieur  de  la  locomotive.  !^^^ 


Barra  A.  TUMÉm.  Espace  fermé,  placé  à  l'avant  de  la  chaudière 
de  ta  machine  locomotive,  et  dans  lequel  viennent  aboutir  les  tube9 
qui  portent  à  la  chominéo  iea  gaz  produits  par  la  combuatioD.  La. 
forme  de  la  boite  à  fumée  [Voir  la  âgure  ci-contre,  page  79]  eat 
semblable  à  celle  de  la  boîto  à  feu, 

A  droite  et  à  gaucbe,  dans  sa  partie  inférieure ,  se  trouvent  les 
cylindres  de  la  machine.  Ils  sont  ainsi  protégés  contre  la  déperdi- 
tion de  chaleur  et  la  condensation  de  la  vapeur,  qui  occasionneraient 
une  grande  perte  de  force  si  les  cylindres  étaient  continuellement 
refroidis  par  un  contact  immédiat  avec  l'air  extérieur. 

C'est  dans  la  botte  à  fumée  que  se  trouvent  paiement  les  tiroirs 
qui  distribuent  la  vapeur  aux  cylindres ,  ainsi  que  les  tuyaux  qui 
amènent  cette  vapeur  aux  tiroirs,  et  ceux  qui  la  reçoivent  à  sa  sortie 
pour  l'envoyer  dans  la  cheminée.  Los  tuyaux  d'arrivée  sont  recour- 
bés de  chaque  cdté  aGn  rt'évilcr  do  passer  devant  les  orifices  des 
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triMs  du  foyer.  Cette  précaution  est  indispensable,  tant  pour  per- 
■ettre  l'approdie  des  tubes,  quand  on  a  besoin  de  les  vUiler  (A  de 
hfi  réparer,  que  pour  éviter  de  brider  le  oiufant  d'air  qui  active  la 
combustion,  et  surtout  parce  que  les  luyaus  de  vapeur, mis  en  OW' 
tact  direct  avec  les  gaz  sortant  du  foyer  à  une  baule  température 
HTsient  rapidement  détruits.  La  même  précaution  n'est  pas  nécee- 
nire  pour  la  tuyère  de  sortie  de  la  vapeur,  qiâ  est  seule,  et  |dacée 
■nez  loin  en  avant ,  vis-à-vis  le  milieu  de  la  [daque  de  fond  de  la 
(faaudière.  Cette  tuyère  est  unie  aux  deux  boites  à  vapeur  des  cy- 
tinjres  par  ses  culottes,  et  aboutit  dans  la  cheminée.  La  cheminée 
est  solidement  Rxée  à  la  partie  supérieure  de  la  boite  à  fumée  par 
des  boulons  ;  elle  est  munie  d'un  registre  tournant,  semblable  a  nos 
dcts  de  tuyaux  de  poêles ,  que  l'on  ouvre  et  ferme  à  vdonté  pour 
r^ler  le  tirage. 


I.  Nom  générique  des  petits  godets  ou  récipiens 
rtans  IfsqiH'Is  on  versp  l'buile  on  In  graisse  dt-stinées  h  adoucir  les 
mouvemens  des  articulalions  et  autres  pièces  mobiles  dc9  machines. 
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Lesplusremàrquables&ont  les  coussinets  qui  reçoivent  les  essieux 
roues  de  toutes  les  voitures  sur  les  chemins  de  fer.  Sur  ces  nouv« 
voies  les  roues  ne  tournent  pas  autour  des  essieux  comme  dans 
voitures  destinées  aux  routes  ordinaires.  Les  essieux  et  les 
sont  solidaires,  et  ce  sont  par  conséquent  les  essieux  qui  su 
tout  le  frottement  dans  les  coussinets  par  l'intermédiaire  d 
le  corps  de  la  voiture  repose  sur  eux.  Ce  frottement  énorme  ne 
derait  pas  à  user  rapidement  les  essieux  et  leurs  coussinets,  et  à  ooi^ 
casionner  les  plus  graves  accidens  si  Ton  n'avait  pas  soin  de  Y  '^ 
douciren  entretenant  continuellement  sur  les  surfaces,  en  conta 
une  certaine  quantité  de  matière  grasse.  Tel  est  le  but  des  boîtes  à 
graisse,  dont  la  figure  A  ci-dessous  montre  la  coupe  en  long,  etli  '^ 
figure  B,  la  coupe  en  travers. 

FIG.    A.  ^^^'   *• 


'£ 


Le  coussinet  se  coippose  de  deux  parties  ou  mâchoires  bien  ajus- 
tées entre  elles  autour  de  l'essieu ,  sans  être  cependant  serrées  au 
point  d'empêcher  celui-ci  de  tourner  librement.  La  mâchoire  d'en 
haut  porte  à  sa  partie  supérieure  une  cavité  qui  communique  à 
l'intérieur  jusqu'à  l'essieu  par  le  moyen  de  deux  petits  conduits  ou 
lumières.  La  cavité  supérieure  contient  de  l'huile  ou  toute  autre.e^ 
pèce  de  corps  gras  rendu  facilement  fluide  par  la  chaleur  que  déve- 
loppe le  frottement  de  l'essieu  dans  le  coussinet.  Deux  mèches  de 
coton  qui  plongent  dans  l'huile  remplissent  ces  petits  conduits  et  for- 
ment siphon  en  alimentant  constamment  et  d'une  manière  écono- 
mique le  tourillon  de  l'essieu.  Une  plaque  de  métal  recouvre  la  cavité 
de  la  boite  à  graisse  et  empêche  l'introduction  delà  poussière  et  des 
corps  étrangers  qui  nuiraient  à  la  fluidité  de  l'huile.  C'est  sur  le 
centre  de  la  boite  à  graisse  que  vient  s'appuyer  la  tige  principale 
qui  supporte  les  ressorts,  sur  lesquels  sont  montées  les  locomotives 
et  les  autres  voitures  des  chemins  de  fer. 

BoiTB  A  vATBua.  Espaco  dans  lequel  se  rend  la  vapeur  à  sa 
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rtie  de  la  chaudière ,  avaut  et  après  son  admission  dans  les  cylin- 
w.  La  quantité  de  vapeur  que  la  chaudière  peut  envoyer  dans 
tte  boite  est  réglée  par  un  robinet.  Sa  distribution  dans  lescylin- 
»  et  sa  sortie ,  soit  à  Tair  libre ,  soit  dans  le  condenseur ,  suivant 
vfèce  de  la  machine ,  a  lieu  au  moyen  de  régulateurs  à  soupapes 
1  à  tiroirs  (Voyez  régulateur  et  tiroir)  qui  se  meuvent  dans 
s  boites  à  vapeur. 

BflMBWiiuiT.  Courbure  convexe  d'une  chaussée  vue  transversa- 
vent.  Le  bombement  a  pour  but  de  rejeter  à  droite  et  à  gauche , 
UB  les  fossés ,  les  eaux  pluviales  qui ,  sans  cette  précaution ,  sé- 
mnieraient  sur  la  chaussée ,  en  ramolliraient  le  sol  et  y  cause- 
lient  des  dégradations.  Le  bombement  doit  être  d'autant  plus  fort 
ii'une  chaussée  a  moins  de  pente.  Aussi ,  sur  les  chemins  de  fer, 
i  les  pentes  sont  généralement  fort  douces ,  est-il  plus  considéra- 
le  que  sur  les  routes  ordinaires.  Il  est  d'ailleurs  sans  inconvénient 
our  les  voitures ,  car  il  n'empêche  point  de  poser  les  deux  rails  de 
lYoie  à  la  même  hauteur.  Tandis  qiie  sur  les  routes  ordinaires, 
effet  du  bombement  est  de  faire  pencher  toute  voiture  qui  n'est 
as  placée  précisément  au  milieu  de  la  chaussée  ;  ce  qui  n'est  pas 
ans  danger ,  lorsque  la  vitesse  est  un  peu  forte. 

BoBPBBKAU  DB  FIBGE8.  Liste  nominative  et  certifiée  des  pièces 
ODt  se  compose  le  dossier  d'une  affaire.  Les  pièces  souvent  nom- 
Teuses  qui  forment  un  dossier ,  en  rendent  la  recherche  difficile, 
llles  sont  exposées  à  s'égarer  en  passant  de  mains  en  mains ,  lors- 
ii'elles  doivent  être  l'objet  de  communications.  Depuis  longtemps, 
usage  s'est  introduit  dans  les  administrations  publiques  d'accom- 
agner  toute  espèce  de  dossier  d'un  bordereau  de  pièces ,  datis 
îquel  celles-ci  sont  classées  par  leur  nom  et  par  numéro.  Ce!  usage 
iété  adopté  dans  les  usines  et  les  compagnies  des  chemins  de  fer; 
npeut  dire  qu'il  est  général  et  qu'il  n'est  pas  un  particulier  qui  ne 
oive  également  l'appliquer  aux  affaires  dont  il  s'occupe. 

Bordereau  de  prix.  Liste  des  prix  do  chaque  nature  d'ou- 
rages  à  exécuter ,  par  exemple  du  mètre  cube  de  terrassemons ,  de 
laçonnerie ,  de  charpente ,  de  la  tonne  de  fer ,  de  fonte ,  etc.  Les 
djudications  peuvent  se  faire  sur  un  bordereau  de  prix  qui  sert  de 
ase  au  rabais.  C'est  la  méthode  presque  exclusivement  usitée  dans 
is  travaux  du  génie  militaire  :  on  l'emploie  moins  souvent  dans 
eux  des  ponts-et-chaussécs. 

Bornage.  Voyez  Abornbbiewt.  Ces  deux  mots  sont  synonymes. 

Bornes.  Il  y  a  dans  les  chemins  de  fer  deux  espèces  de  bornes  : 
?s  bornes  limites  et  les  bornes  milliaires. 

5.. 


t9  BOITE  A  FUMEE. 

«timoiUédelahauteiir.legétritirsparlesqu^  la  cbaadièri 
pose  sur  le  cadre  ou  chAsais  extérieur  de  la  locomotiye. 


Boni  A  rvMftfl,  Espace  fenné,  placé  à  l'avant  de  la  diai 
de  la  machine  locomotîvej  et  dans  lequel  viennent  aboutir  lea 
qui  portent  à  la  cbominiie  les  gaz  produits  par  la  combustioi 
forme  de  la  boite  à  fumée  (Voir  la  figure  ci-contre,  page  1 
semblable  à  celle  de  la  botte  à  feu. 

A  droite  et  à  gaucbe ,  dans  sa  partie  inférieure  ,  se  trouve: 
cylindres  de  la  machine.  Ils  sont  ainsi  protégés  contre  la  dé| 
tien  de  dialeur  et  la  condensation  de  la  vapeur,  qui  occasiounei 
une  grande  perle  de  force  à  les  cylindres  étalent  continuelli 
refroidis  par  un  contact  immédiat  avec  l'air  extérieur. 

C'est  dans  la  bolle  à  fumée  que  se  trouvent  également  les  < 
qui  distribuent  la  vapeur  aux  cylindres ,  ainsi  que  les  tuyau 
amënentcette  vapeur'auxUroirs,  et  ceux  qui  la  reçoivent  à  sa 
pour  l'envoyer  dans  la  clieminéc.  Les  tuyaux  d'arrivée  sont  re 
bés  de  chaque  côté  afin  d'éviter  de  passer  devant  les  orifice 


BUTE  A  GRAISSE. 
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es  do  foyer.  Cette  précaution  est  indispensable,  tant  pour  pei^> 
itre  l'approdie  des  tubes,  quand  ou  a  besoin  do  Isi  visiter  et  de 
réparer,  que  pour  éviter  de  briser  le  courant  d'air  qui  active  la 
nbustion,  et  surtout  parce  que  les  luyaus  de  vapeur,  mis  ea  coa- 
t  direct  avec  les  gaz  sortant  du  foyer  à  une  haute  température 
aient  rapidement  détruiLj.  La  même  précaution  n'est  pas  nécea- 
le  pour  la  tuyère  de  sortie  de  la  vapeur,  qui  est  seule,  et  placée 
iez  loin  en  avant ,  vis-à-vis  le  milieu  de  la  plaque  de  fond  de  la 
audiëre.  Cette  tuyère  est  unie  aux  deux  boites  à  vapeur  des  cy- 
idres  par  ses  culottes,  et  aboutit  daus  la  cheminée.  La  cheminée 
t  solidement  fixée  à  la  partie  supérieure  de  la  boite  à  fuinée  par 
'S  boulons  ;  elle  est  munie  d'un  registre  tournant,  semblable  à  dos 
;[s  de  tuyaux  de  poêles ,  que  l'on  ouvre  et  ferme  à  vdonté  pour 
gler  le  tirage. 


1.  Nom  générique  des  petits  godets  ou  récipiens 
is  lesquels  on  vorîP  riiuile  ou  la  çsah^  destinées  à  adoucir  les 
mvcmcns  des  articulations  et  autres  pièces  mobiles  des  machines. 
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Les  plus  remarquablessont  les  coussinets  qui  reçoivent  les  essieuxi 
roues  de  toutes  les  voitures  sur  les  chemins  de  fer.  Sur  ces  nouvel 
voies  les  roues  ne  tournent  pas  autour  des  essieux  comme  dans  Iflij 
voitures  destinées  aux  routes  ordinaires.  Les  essieux  et  les  routf'" 
sont  solidaires,  et  ce  sont  par  conséquent  les  essieux  qui  supporteol- 
tout  le  frottement  dans  les  coussinets  par  l'intermédiaire  desquflb^^ 
le  corps  de  la  voiture  repose  sur  eux.  Ce  frottement  énorme  ne  tar- 
derait  pas  à  user  rapidement  les  essieux  et  leurs  coussinets,  et  à  oi>f  f 
casionner  les  plus  graves  accidens  si  l'on  n'avait  pas  soin  de  T*»  -y 
douciren  entretenant  continuellement  sur  les  surfaces,  en  contact;  ¥ 
une  certaine  quantité  de  matière  grasse.  Tel  est  le  but  des  boîtes  à  * 
graisse,  dont  la  figure  A  ci-dessous  montre  la  coupe  en  long,  et  k 
figure  B,  la  coupe  en  travers.  - 

PIG.    A.  J'ïG-  B. 


■i 


Le  coussinet  se  coippose  de  deux  parties  ou  mâchoires  bien  ajus- 
tées entre  elles  autour,  de  l'essieu ,  sans  être  cependant  serrées  au 
point  d'empêcher  celui-ci  de  tourner  librement.  La  mâchoire  d'en 
haut  porte  à  sa  partie  supérieure  une  cavité  qui  communique  à 
l'intérieur  jusqu'à  l'essieu  par  le  moyen  de  deux  petits  conduits  ou 
lumières.  La  cavité  supérieure  contient  de  l'huile  ou  toute  autre.es- 
pèce  de  corps  gras  rendu  facilement  fluide  par  la  chaleur  que  déve- 
loppe le  frottement  de  l'essieu  dans  le  coussinet.  Deux  mèches  de 
coton  qui  plongent  dans  l'huile  remplissent  ces  petits  conduits  et  for- 
ment siphon  en  alimentant  constamment  et  d'une  manière  écono- 
mique le  tourillon  de  l'essieu.  Une  plaque  de  métal  recouvre  la  cavité 
de  la  boîte  à  graisse  et  empêche  l'introduction  delà  poussière  et  des 
corps  étrangers  qui  nuiraient  à  la  fluidité  de  l'huile.  C'est  sur  le 
centre  de  la  boîte  à  graisse  que  vient  s'appuyer  la  tige  principale 
qui  supporte  les  ressorts,  sur  lesquels  sont  montées  les  locomotives 
et  les  autres  voitures  des  chemins  de  fer. 

BoiTB  A  vATBna.  Espace  dans  lequel  se  rend  la  vapeur  à  sa 
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iortie  de  la  chaudière ,  avaut  et  après  son  admission  dans  les  cylin- 
Ires.  La  quantité  de  vapeur  que  la  chaudière  peut  envoyer  dans 
srtte  botte  est  réglée  par  un  robinet.  Sa  distribution  dans  lescylin- 
ira  et  sa  sortie ,  soit  à  Tair  libre ,  soit  dans  le  condenseur ,  suivant 
fespèce  de  la  machine ,  a  lieu  au  moyen  de  régulateurs  à  soupapes 
ou  à  tiroirs  (Voyez  régulateur  et  tiroir)  qui  se  meuvent  dans 
Inboites  à  vapeur. 

'BaMmnmnmv,  Courbure  convexe  d'une  chaussée  vue  transversa- 
Iflnent.  Le  bombement  a  pour  but  de  rejeter  à  droite  et  à  gaudie , 
éans  les  fossés ,  les  eaux  pluviales  qui ,  sans  cette  précaution ,  sé- 
joomeraient  sur  la  chaussée ,  en  ramolliraient  le  sol  et  y  cause- 
raient des  dégradations.  Le  bombement  doit  être  d'autant  plus  fort 
qu'une  chaude  a  moins  de  pente.  Aussi ,  sur  les  chemins  de  fer, 
où  les  pentes  sont  généralement  fort  douces ,  est-il  plus  considéra- 
ble que  sur  les  routes  ordinaires.  Il  est  d'ailleurs  sans  inconvénient 
pour  les  voitures ,  car  il  n'empêche  point  de  poser  les  deux  rails  de 
la  voie  à  la  même  hauteur.  Tandis  qile  sur  les  routes  ordinaires, 
l'effet  du  bombement  est  de  faire  pencher  toute  voiture  qui  n'est 
pas  placée  précisément  au  milieu  de  la  chaussée  ;  ce  qui  n'est  pas 
sans  danger,  lorsque  la  vitesse  est  un  peu  forte. 

BoHnBBKAU  DB  FIBGE8.  Liste  uomînative  et  certifiée  des  pièces 
dont  se  compose  le  dossier  d'une  affaire.  Les  pièces  souvent  nom- 
breuses qui  forment  un  dossier ,  en  rendent  la  recherche  difficile. 
Elles  sont  exposées  à  s'égarer  en  passant  de  mains  en  mains  ,  lors- 
qu'elles doivent  être  l'objet  de  communications.  Depuis  longtemps, 
Fosage  s'est  introduit  dans  les  administrations  publiques  d'accom- 
pagner toute  espèce  de  dossier  d'un  bordereau  de  pièces ,  datis 
lequel  celles-ci  sont  classées  par  leur  nom  et  par  numéro.  Ce!  usage 
a  été  adopté  dans  les  usines  et  les  compagnies  des  chemins  de  fer; 
on  peut  dire  qu'il  est  général  et  qu'il  n'est  pas  un  particulier  qui  ne 
doive  également  l'appliquer  aux  affaires  dont  il  s'occupe. 

BoRDBBEAU  DE  PRIX.  Liste  des  prix  de  chaque  nature  d'ou- 
vrages à  exécuter ,  par  exemple  du  mètre  cube  de  terrassemons ,  de 
maçonnerie ,  de  charpente ,  de  la  tonne  de  fer ,  de  fonte ,  etc.  Les 
adjudications  i)euvent  se  faire  sur  un  bordereau  de  prix  qui  sert  de 
base  au  rabais.  C'est  la  méthode  presque  exclusivement  usitée  dans 
les  travaux  du  génie  militaire  :  on  l'emploie  moins  souvent  dans 
ceux  des  ponts-etHîhaussées. 

BoRNAQE.  Voyez  ABoawEBiEifT.  Ces  deux  mots  sont  synonymes. 

B0BNE8.  Il  y  a  dans  les  chemins  de  fer  deux  espèces  de  bornes  : 
les  bornes  limites  et  les  bornes  milliaires. 


80  BOITE  A  VAPEUR. 

Lesplusremàrquablessont  les  coussinets  qui  reçoivent  les essieuxd»^ 
roues  de  toutes  les  voitures  sur  les  chemins  de  fer.  Sur  ces  nouvelki  F 
voies  les  roues  ne  tournent  pas  autour  des  essieux  comme  dans  kê  f 
voitures  destinées  aux  routes  ordinaires.  Les  essieux  et  les  rouei  f- 
sont  solidaires,  et  ce  sont  par  conséquent  les  essieux  qui  supportent  ^ 
tout  le  frottement  dans  les  coussinets  par  l'intermédiaire  desqoeb  r 
le  corps  de  la  voiture  repose  sur  eux.  Ce  frottement  énorme  ne  tar-  r 
derait  pas  à  user  rapidement  les  essieux  et  leurs  coussinets,  et  à  oo-  " 
casionner  les  plus  graves  accidens  si  l'on  n'avait  pas  soin  de  Ta-  '^ 
doucir  en  entretenant  continuellement  sur  les  surfaces,  en  contact, 
une  certaine  quantité  de  matière  grasse.  Tel  est  le  but  des  boîtes  à  ■ 
graisse,  dont  la  figure  A  ci-dessous  montre  la  coupe  en  long,  et  k 
figure  B,  la  coupe  en  travers. 

FIG.    A.  ^^^'  ^• 


Le  coussinet  se  coippose  de  deux  parties  ou  mâchoires  bien  ajus- 
tées entre  elles  autour  de  l'essieu ,  sans  être  cependant  serrées  au 
point  d'empêcher  celui-ci  de  tourner  librement.  La  mâchoire  d'en 
haut  porte  à  sa  partie  supérieure  une  cavité  qui  communique  à 
l'intérieur  jusqu'à  l'essieu  par  le  moyen  de  deux  petits  conduits  ou 
lumières.  La  cavité  supérieure  contient  de  l'huile  ou  toute  autre.es- 
pèce  de  corps  gras  rendu  facilement  fluide  par  la  chaleur  que  déve- 
loppe le  frottement  de  l'essieu  dans  le  coussinet.  Deux  mèches  de 
coton  qui  plongent  dans  l'huile  remplissent  ces  petits  conduits  et  for- 
ment siphon  en  alimentant  constamment  et  d'une  manière  écono- 
mique le  tourillon  de  l'essieu.  Une  plaque  de  métal  recouvre  la  cavité 
de  la  boite  à  graisse  et  empêche  l'introduction  delà  poussière  et  des 
corps  étrangers  qui  nuiraient  à  la  fluidité  de  l'huile.  C'est  sur  le 
centre  de  la  boite  à  graisse  que  vient  s'appuyer  la  tige  principale 
qui  supporte  les  ressorts,  sur  lesquels  sont  montées  les  locomotives 
et  les  autres  voitures  des  chemins  de  fer. 

BoiTB  A  vATBua.  Espace  dans  lequel  se  rend  la  vapeur  à  sa 
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sortie  de  la  chaudière ,  avaut  et  après  son  admission  dans  les  cylin- 
ares.  La  quantité  de  vapeur  que  la  chaudière  peut  envoyer  dans 
eette  botte  est  réglée  par  un  robinet.  Sa  distribution  dans  les  cylin- 
dres et  sa  sortie ,  soit  à  Tair  libre ,  soit  dans  le  condenseur ,  suivant 
Tespèce  de  la  machine ,  a  lieu  au  moyen  de  régulateurs  à  soupapes 
ou  à  tiroirs  (Voyez  régulateur  et  tiroir)  qui  se  meuvent  dans 
ks  boites  à  vapeur. 

WuMBHWKirr.  Courbure  convexe  d'une  chaussée  vue  transversa- 
lenent.  Le  bombement  a  pour  but  de  rejeter  à  droite  et  à  gauche , 
éans  les  fossés ,  les  eaux  pluviales  qui ,  sans  cette  précaution ,  sé- 
i  joomeraient  sur  la  chaussée ,  en  ramolliraient  le  sol  et  y  cause- 
I  raient  des  dégradations.  Le  bombement  doit  être  d'autant  plus  fort 
I  qu'une  chaussée  a  moins  de  pente.  Aussi ,  sur  les  chemins  de  fer, 
où  les  pentes  sont  généralement  fort  douces ,  est-il  plus  considéra- 
ble que  sur  les  routes  ordinaires.  Il  est  d'ailleurs  sans  inconvénient 
pour  les  voitures ,  car  il  n'empêche  point  de  poser  les  deux  rails  de 
la  voie  à  la  même  hauteur.  Tandis  qiie  sur  les  routes  ordinaires, 
l'effet  du  bombement  est  de  faire  pencher  toute  voiture  qui  n'est 
pas  placée  précisément  au  milieu  de  la  chaussée  ;  ce  qui  n'est  pas 
sans  danger ,  lorsque  la  vitesse  est  un  peu  forte. 

BaasEMBAV  DB  FIBGE8.  Liste  nominative  et  certifiée  des  pièces 
doDt  se  compose  le  dossier  d'une  affaire.  Les  pièces  souvent  nom- 
breuses qui  forment  un  dossier ,  en  rendent  la  recherche  difficile. 
Elles  sont  exposées  à  s'égarer  en  passant  de  mains  en  mains  ,  lors- 
qu'elles doivent  être  l'objet  de  communications.  Depuis  longtemps, 
Tusage  s'est  introduit  dans  les  administrations  publiques  d'accom- 
pagner toute  espèce  de  dossier  d'un  bordereau  de  pièces ,  dans 
lequel  celles-ci  sont  classées  par  leur  nom  et  par  numéro.  Cet  usage 
a  été  adopté  dans  les  usines  et  les  compagnies  des  chemins  de  fer  ; 
on  peut  dire  qu'il  est  général  et  qu'il  n'est  pas  un  particulier  qui  ne 
doive  également  l'appliquer  aux  affaires  dont  il  s'occupe. 

BoBUBREAu  DE  PRIX.  Listc  des  ppjx  de  chaque  nature  d'ou- 
vrages à  exécuter ,  par  exemple  du  mètre  cube  de  terrassemons ,  de 
maçonnerie ,  de  charpente ,  de  la  tonne  de  fer ,  de  fonte ,  etc.  Les 
adjudications  i)euvent  se  faire  sur  un  bordereau  de  prix  qui  sert  de 
base  au  rabais.  C'est  la  méthode  presque  exclusivement  usitée  dans 
les  travaux  du  génie  militaire  :  on  l'emploie  moins  souvent  dans 
ceux  des  ponts-et-chaussécs. 
BoRNAQE.  Voyez  Abornemekt.  Ces  deux  mots  sont  synonymes. 
B0BNE8.  Il  y  a  dans  les  chemins  de  fer  deux  espèces  de  bornes  : 
les  bornes  limites  et  les  bornes  milliaires. 


82  BOUCHON. 

Les  bornes  limites  sont  des  pierres  ou  autres  objets  plantés  en 
terre,  qui  servent  à  indiquer  le  périmètre  de  la  surface  occupée 
par  le  chemin  de  fer  et  ses  dépendances,  en  vertu  de  rapplica* 
tion,  qui  a  été  faite  à  son  profit,  de  la  loi  sur  l'expropriation  pov 
cause  d'utilité  publique. 

Les  bornes  milliaires  servent  à  marquer  la  distance  du  point  di 
départ  aux  divers  points  de  la  ligne.  Ces  bornes  sont  souvent  dé 
simples  poteaux  en  bois.  En  France  on  s'est  contenté  jusqu'à  ce  jour 
de  les  placer  de  mille  en  mille  mètres,  et  d'y  inscrire  un  chiffre  indi* 
quant  la  distance  du  point  de  départ  en  kilomètres.  En  Angje-> 
terre ,  les  indications  placées  sur  les  bornes  sont  beaucoup  ploi 
complètes  ;  elles  donnent  la  distance  du  point  de  départ  et  la  dis* 
tance  du  point  d'arrivée,  dont  les  noms  sont  indiqués  par  des  ioh 
tiales  :  ces  distances  sont  comptées  en  milles  anglais.  D' autres 
bornes  ou  piquets  font  connaître  en  chifi&es  les  diverses  inclinai- 
sons du  chemin.  Cette  inclinaison  étant  toujours  fractionnaire ,  la 
position  de  la  barre  qui  sépare  le  numérateur  du  dénominateur  ^ 
indique  le  sens  de  la  pente.  Ces  indications,  en  même  temps  qu'elles 
sont  agréables  aux  voyageurs ,  sont  fort  utiles  au  mécanicien  qui 
gouverne  la  locomotive. 

Il  est  impossible  que  ces  perfectionnemens  dans  les  indications 
et  d'autres  encore ,  ne  se  répandent  pas  dans  notre  pays  à  mesure 
que  les  chemins  de  for  s'y  multiplieront. 

BovGMon,  U  arrive  souvent  dans  les  chaudières  tubulaires  qu'on 
des  tubes  conducteurs  de  la  fumée  et  des  giiz  brûlés  se  crève.  On 
en  est  promptement  prévenu  par  l'eau  qui  se  répand  dans  le  foyef 
et  l'éteint.  On  peut  provisoirement  obviera  cet  inconvénient  en  bott< 
chant  Torifice  du  tube  avec  un  tampon  en  bois.  La  machine  alorscon* 
tinue  son  service  avec  un  tube  de  moins.  Le  bouchon  étant  en  contad 
avec  l'eau  de  la  chaudière  ne  risque  pas  de  se  brûler.  On  peut  em- 
ployer le  même  procédé  lorsqu'il  ne  s'agit  que  de  doux  ou  trois  tubes; 
mais  si  un  plus  grand  nombre  élait  hors  de  service,  il  ne  faudrait  pas 
hésiter  a  suspendre  le  travail  do  la  machine  pour  remplacer  let 
tubes;  car  la  puissance  d'évaporation  étant  considérablement  dimi- 
nuée ,  on  userait  du  combustible  en  pure  perte.  D'ailleurs  cet  étal 
de  choses  annoncerait  une  usure  générale  qui  néœssite  une  y'mU 
à  fond,  et  peut-être  le  remplacement  do  tous  les  Uibes. 

On  donne  encore  le  nom  de  bouchon  à  une  espèce  de  rondelle  fu 
sible  en  plomb  qui  se  place  au  centre  du  couvercle  intérieur  de  U 
boite  à  feu  dans  les  locomotives.  Ce  bouchon  a  i>our  but  de  foin 
connaître  si  l'eau  est  toujours  entretenue  dans  lu  chaudière  à  uni 
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hauteur  suffisante  pour  que  le  couvercle  de  la  boite  intérieure  en 
soit  couvert.  Si  l'eau  baissait  assez  pour  laisser  la  plaque  à  décou- 
vert, le  bouchon  fondrait  par  la  chaleur  et  ouvrirait  à  la  vapeur 
une  issue  vers  le  foyer  qui  éteindrait  le  feu.  Cette  précaution  est 
essentielle  pour  empêcher  cette  paroi,  directement  exposée  à  Tao- 
tion  de  la  flamme,  de  rougir,  de  se  brûler  et  de  devenir  une  source 
d'accidens. 

BouDur.  On  désigne  par  ce  nom  une  saillie  en  forme  de  rebord 
arrondi  :  tel  est  le  rebord  qui  entoure  la  jante  d'une  roue  de  voi- 
ture de  chemin  de  fer  et  l'empécho  de  quitter  le  rail. 

Un  gros  fil  de  fer  ou  de  laiton  s'appelle  aussi  un  boudin.  Si  on  le 
tourne  en  hélice ,  il  tend  à  conserver  cette  forme ,  et ,  quand  on  le 
presse ,  la  force  avec  laquelle  riiélicc  résiste  à  l'aplatissement  peut 
être  utilisée  comme  ressort.  C'est  ce  qu'on  appelle  un  ressort  à  bou- 
din; il  est  employé  pour  comprimer  les  soupapes  de  sûreté  des  chau- 
dières. Il  est  facile  de  régler  par  l'observation  à  quels  poids  corres- 
pondent les  divers  dei'rés  de  compression  du  boudin,  et  construire 
ainsi  une  échelle  graduée.  En  lisant  sur  celte  échelle  graduée  la 
quantité  dont  le  ressort  est  descendu  ,  on  connaîtra  le  poids  dont 
la  soupape  est  chargée,  et  on  réglera  à  volonté  la  pression  dans 
la  chaudière.  {Voyez  balvnce). 

BonxxxEVBs.  Tubes  cylindriques  que  l'on  place  dans  le  foyer 
d'une  chaudière  cylindrique  parallèlement  à  sa  direction  générale , 
et  qui  conununiquent  avec  elles  pau  l'intermédiaire  de  tubes  ver- 
ticaux ou  légèrement  inclinés ,  que  l'on  appelle  les  culottes  des 
bouilleurs.  Les  bouilleurs  sont  en  tôle  ou  en  cuivre,  et  assez 
larges  pour  que  l'on  puisse  les  ntttoyer  et  les  visiter  facile- 
ment. Il  faut  qu'un  enfant  puisse  y  entrer  au  besoin  ;  et  pour  cela , 
il  est  bon  de  leur  donner  au  moins  40  centimètres  de  diamètre. 
Les  bouilleurs  obvient  à  l'inconvénient  que  présentent  les  chau- 
dières cylindriques  do  produire  moins  de  vapeur,  à  surface 
égale,  que  les  chaudières  à  fond  plat,  et  de  consommer,  par  con- 
séquent, plus  do  combustible  pour  la  même  quantité  de  vapeur 
produite.  En  outre,  étant  seuls  e.xpo^és  à  raclion  directe  du  feu, 
ils  ont  l'avantage  d'éviter  les  réparations  des  chaudières  cylin- 
driques, opérîitions  longues,  dispendieuses,  et  qui  nécessitent  tou- 
jours le  démontage  du  fourneau.  Les  réparations  à  faire  aux  bouil- 
leurs n'exigent  au  contraire  le  démontage  d'aucune  ])artie  essentielle, 
car  on  peut  les  approcher  facilement  par  Tinlérieur  du  foyer.  C'est 
pourquoi  les  bons  ronslructems  KMoiiunandent  de  ne  pas  river  les 
culottes  des  bouilleurs  aux  chaudières  d'une  manière  fixe  :  il  vaut 
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beaucoup  mieux  les  assembler  au  moyen  d'une  tubulure  entrant  à  '* 
queue  d*hironde  dans  celle  de  la  chaudière,  et  lutée  avec  du  ma»^'"*'^ 
tic  de  fonte  ou  par  tout  autre.  Les  bouilleurs,  en  préservant  li  »■ 
chaudière  de  Taction  directe  du  feu ,  en  annulent  la  plupart  dm  is 
fâcheux  effets  sur  celle-ci  et  permettent  de  la  construire  en  fonte/  w 
On  est  obligé  d'employer  la  tôle  de  fer  ou  de  cuivre  pour  les  parois  ■ 
des  générateurs  qui  sont  en  contact  direct  avec  la  flamme  du  foyer, 
parce  que  la  fonte  ne  résiste  pas  au  coup  de  feu ,  et  que  d'ailleurs 
les  chaudières  en  fontes  sont  plus  dispendieuses  que  celles  en  tôle. 
Cependant  la  fonte  est  d'un  bien  meilleur  usage ,  lorsqu'on  place  la 
chaudière  sur  une  voûte  en  briques  qui  la  protège  contre  la  flamme 
et  que  l'on  a  soin  de  ne  pas  laisser  le  fourneau  se  dégrader. 

On  ne  peut  songer  à  faire  avec  succès  les  bouilleurs  en  fonte.  Us 
seraient  trop  exposés  à  des  ruptures ,  surtout  quand  on  leur  donne 
un  grand  diamètre.  D'ailleurs  le  but  que  l'on  se  propose  étant  d'ob- 
tenir l'ébuUition  la  plus  rapide  et  la  plus  énergique ,  l'effet  serait 
manqué  par  l'emploi  de  la  fonte,  qui  se  prête  moins  facilement  que  la 
tôle  à  la  transmission  du  calorique.  Il  n'y  a  pas  de  mal  à  donner 
aux  bouilleurs  deux  culottes  lorsque  la  chaudière  a  une  certaine  lon- 
gueur :  le  renouvellement  de  l'eau  s'y  effectuant  plus  rapidement, 
l'ébuUition  et  la  production  de  vapeur  ne  peuvent  qu'y  gagner.  On 
conçoit  que  si  les  bouilleurs  étaient  en  fonte ,  l'adoption  de  deux 
culottes  ne  serait  pas  possible ,  à  cause  des  ruptures  qui  seraient 
la  conséquence  de  la  dilatation.  On  met  le  plus  souvent  deux  bouil- 
leurs ce  [Planche  V)  aux  chaudières  cylindriques  des  machines  dont 
la  force  ne  dépasse  pas  4  5  à  20  chevaux.  Au-delà  de  cette  limite , 
on  en  emploie  ordinairement  trois.  Deux  d'entre  eux  sont  placés  à 
la  même  hauteur  et  le  plus  bas  possible  dans  le  foyer  ;  le  troisième 
bouilleur  est  au  milieu  des  deux  autres  et  un  peu  plus  élevé. 

Avant  de  poser  les  bouilleurs ,  on  laisse  la  maçonnerie  du  four^ 
neau  opérer  son  tassement ,  pour  que  la  chaudière  soit  dans  une 
position  invariable.  On  met  ensuite  les  bouilleurs  en  place.  Leur 
queue  ou  partie  postérieure  {Planches  IV  et  F)  repose  sur  un 
support  de  fer  6  en  forme  de  croissant.  Ce  support  porte  lui-même 
sur  le  sol  du  conduit  qui  passe  sous  les  bouilleurs.  La  partie 
antérieure  ou  tète  du  bouilleur  vient  affleurer  la  paroi  extérieure 
du  fourneau  et  repose  .  sur  une  barre  de  fer  ou  do  fonte  c  que 
l'on  place ,  autant  que  possible ,  derrière  le  châssis  de  la  porte 
du  foyer,  pour  que  le  feu  ne  le  brûle  pas.  On  ajuste  ensuite  la  cu- 
lotte E  du  bouilleur  bien  au  milieu  de  la  tubulure  de  la  chaudière , 
au  moyen  de  cales  que  l'on  retire  ensuite  pour  procéder  à  l'opéra- 
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tkm  du  masticage.  Enfin  on  achève  de  rendre  le  bouilleur  et  la 
dandière  bien  solidaires,  par  deux  traverses  f,g  placées  l'une  dans  la 
(iaiidière,  l'autre  dans  le  bouilleur,  et  réunies  par  un  gros  boulon  h 
que  l'on  serre  fortement  en  dedans.  Cette  précaution  a  pour  but 
d'empècber  le  mastic  de  supporter  tout  Teffort  qui  tend  à  faire 
descendre  le  bouilleur  sur  ses  étriers,  surtout  quand  la  queue  d'hi- 
ronde  du  collet  n'est  pas  très  prononcée  ;  car  le  bouilleur  n'est  pas 
seulement  fixé  en  place  par  les  appuis  sur  lesquels  il  repose  :  il  est 
règlement  suspendu  à  la  chaudière  par  ses  culottes.  Lorsque  la 
pose  est  achevée,  on  ferme  les  voûtes  en  briques  qui  s'élèvent  au- 
dessus  des  bouilleurs ,  devant  et  derrière  le  fourneau. 

Pour  retirer  les  bouilleurs ,  on  n'est  pas  obligé  de  démolir  toute 
la  maçonnerie  :  on  se  contente  d'ouvrir  les  cintres ,  et  le  foyer  étant 
ainsi  à  jour ,  les  bouilleurs  sont  dégagés  des  deux  côtés.  Lorsqu'on 
veut  les  enlever ,  on  commence  par  ôter  les  supports  inférieurs  en 
faisant  porter  le  bouilleur  sur  des  crics,  et  on  procède  au  démas- 
ticage. Comme  on  fait  ordinairement  sortir  le  bouilleur  par  sa  queue, 
il  convient  de  réserver  à  l'arrière  du  fourneau  un  espace  assez  long 
pour  que  la  manœuvre  puisse  se  faire  facilement.  Les  ouvertures 
que  l'on  ménage  ainsi  pour  l'enlèvement  des  bouilleurs  sont  aussi 
fort  utiles  pour  le  nettoyage  des  cameaux. 

La  tète  des  bouilleurs  est  fermée  par  une  plaque  en  fonte  bou- 
lonnée ».  La  queue  peut  se  terminer  également  par  une  surface  plate 
mastiquée  dans  le  corps  du  cylindre  ou  par  une  calotte  sphérique. 

Les  accidens  auxquels  sont  sujets  les  bouilleurs  sont  les  mêmes 
que  ceux  qui  attaquent  les  chaudières.  Exposés  sans  cesse  à  l'action 
du  feu ,  ils  peuvent  rougir  à  l'extérieur  et  se  brûler ,  si  le  métal  est 
très  épais,  ou  si  l'on  n'a  pas  soin  d'enlever  fréquemment  les  dépôts 
terreux  qui  s'y  accumulent  d'autant  plus  rapidement  que  l'eau  s'y 
renouvelle  sans  cesse  et  que  les  dépôts  formés  dans  le  corps  de  la 
chaudière  y  retombent  en  grande  partie.  La  fréquence  des  accidens 
auxquels  sont  sujets  les  bouilleurs  impose  à  tout  propriétaire  de 
machines  la  loi  d'avoir  au  moins  un  ou  deux  de  ces  tubes  en  réserve, 
pour  ne  pas  être  obligé  d'arrêter  les  travaux ,  pendant  un  temps 
précieux,  lorsqu'il  faut  les  retirer  du  fourneau  pour  les  réparer. 

noxnon.  Espèce  de  gros  clou  en  fer  dont  une  des  extrémités 
est  taraudée  en  forme  de  vis  pour  recevoir  un  écrou.  Les  ])Oiilons 
servent  à  réunir  ensemble  deux  pièces  do  bois  ou  do  métal ,  ou 
une  pièce  de  bois  et  une  pièce  de  métal  que  l'on  veut  rendre  par- 
faitement solidaires ,  comme  si  elles  ne  faisaient  qu'un  seul  et  môme 
corps.  Au  lieu  d'enfoncer  le  boulon  à  grands  coups  de  marteau 
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comme  un  clou,  on  prépare  d'avance  le  trou  qui  doit  le  recevoir 
Ce  trou  doit  être  assez  large  pour  que  le  boulon  puisse  y  entmç 
sans  effort  et  en  frappant  légèrement  sur  sa  tète  avec  un  marteaSt 
Lorsque  le  boulon  est  en  place ,  on  serre  fortement  son  cxtrémiii  z. 
au  moyen  d'un  écrou ,  et  les  deux  pièces ,  qu'il  s'agit  do  réunirl,  Z 
sont  ainsi  fixées  invariablement,  entre  la  tète  du  boulon  et  son  écro^i 

Bourse.  Lieu  public  où  l'on  vend  et  achète  les  marchandises, 
les  effets  publics  et  ceux  du  commerce ,  sous  l'autorisation  du  gou- 
vernement. La  création  ou  la  suppression  des  Bourses ,  suivant  le 
besoin  des  villes,  appartient  au  gouvernement.  Paris,  Lyon,  Ma^ 
seille,  Bordeaux,  Toulouse,  Nantes,  Rouen  et  les  principales  villes 
de  commerce  en  possèdent.  Les  Bourses  de  Rouen  et  de  Toulouse 
ont  existé  avant  celle  de  Paris ,  qui  ne  date  que  de  172i.  Les  tran- 
sactions de  la  Bourse  ne  peuvent  avoir  lieu  qu'à  des  heures  déter- 
minées, annoncées  au  son  de  la  cloche  et  dans  le  local  affecté  à  cet 
effet.  Il  est  expressément  défendu  de  traiter  des  affaires  de  Bourse 
en  dehors  du  local  (jui  leur  est  affecté ,  ou  dans  ce  même  local  à 
d'autres  heures  que  celles  indiquées  par  les  ordonnances  de  police. 
Les  transactions  ne  peuvent  avoir  lieu  que  par  l'intermédiaire  des  • 
agens  de  change  qui  se  réunissent,  dans  rintérieur  do  la  Bourse, 
dans  un  lieu  séparé ,  ([uoiquc  placé  à  la  vue  du  public  et  que  l'on 
nomme  le  parquet.  On  sait  combien  toutes  ces  prescriptions  sont 
ouvertement  et  impunément  violées  chaque  jour. 

La  Bourse  de  Paris  a  été  construite  aux  frais  des  commerçans  do 
cette  ville,  au  moyen  d'un  prélèvement  sur  les  patcntts  :  l'État  n'a 
donné  que  le  terrain.  On  a  réuni  dans  le  même  local  le  tribunal  de 
commerce  et  son  greffe. 

BonssoLB.  On  a  profité  de  la  propriété  que  possède  l'aiguille 
aimantée  de  se  tourner  vers  le  pôle  ma.i^nétique  pour  construire  un 
instrument  servant  à  faire  connaître  innnédiatement  la  direction 
d'une  ligne  tracée  sur  le  globe.  Cet  instrument  est  la  Boussole  :  ollo 
se  compose  d'un  cercle  dont  la  circonférence  graduée  est  mobile  au- 
tour de  son  centre  :  une  alidade  (ixe  rnar({iic  le  point  où  commen- 
cent les  divisions.  Le  centre  porte  un  petit  pivot  sur  leciuel  est  sus- 
pendue en  équilibre  une  aiguille  aimantée.  L'utilité  de  la  boussole, 
pour  la  navigation,  est  trop  connue  pour  que  j'aie  besoin  do  la  rap- 
peler ici. 

La  boussole  a  été  appliquée  avec  non  moins  de  succès  au  lover 
dos  plans.  En  effet,  supposons  qu'un  ol>S4'r\iiloui  on\uio  d'une 
station  donnée  une  sériiî  do  rayons  ^i^uels  aiixilivois  points  dont  il 
\eut  connaître  la  position,  il  traoo  ainsi,  piu*  la  ponsôo.  autant  do 
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lignes ,  et  s'il  est  muni  d'une  boussole  entourée  de  son  cercle  gra- 
dué et  garnie  de  son  alidade,  il  pourra ,  en  dirigeant  cette  alidade 
vers  ces  divers  points ,  connaître  Tanglo  que  forment  avec  le  pôle 
magnétique  les  lignes  imaginaires  sur  lesquelles  ils  sont  situés.  Pour 
achever  de  fixer  la  position  des  points,  il  suffira  de  mesurer  leur 
^stance  au  lieu  de  Tobservation  ou  encore  de  les  observer  de  la 
môme  manière  en  partant  d'une  autre  station  dont  la  position 
serait  connue  :  l'intersection  des  rayons  visuels ,  dirigés  de  ces 
deux  stations  sur  un  même  point ,  fixe  exactement  sa  position.  Dans 
la  pratique ,  on  vérifie  ordinairement  les  doux  opérations  l'une  par 
l'autre,  c'est-à-dire  que  l'on  mesure  les  distances  et  que  l'on 
détermine  les  angles  par  la  boussole. 

BovTissE.  Pierre  de  taille  dont  la  plus  grande  longueur  est 
placée  suivant  l'épaisseur  du  mur  :  on  n'en  voit  que  le  bout.  Pour 
obtenir  entre  les  difTérentes  assises  de  la  maçonnerie  une  bonne 
liaison  ,  il  convient  de  poser  alternativement  les  pierres  de  tailles 
par  boutisses  et  panneresses.  Le  môme  procédé  s'emploie  avec 
succès  pour  les  moellons  et  les  briques. 

Bba8.  Tige  articulée  qui  unit  la  tige  principale  du  piston  ou  du 
condenseur  d'une  machine  à  vapeur  avec  le  balancier.  Ce  nom  se 
donne  encore  à  la  tige  principale  de  toute  manivelle ,  servant  à 
transmettre  un  mouvement  d'une  pièce  à  une  autre  dans  une 
machine. 

On  appelle  aussi  bras,  ou  tirant,  une  forte  tringle  de  fer  ou  de 
bois  qui  sert  d'arc-boutant  à  l'une  des  pièces  fixes  d'une  machine. 
Ainsi ,  dans  une  machine  à  vapeur  fixe ,  le  centre  du  balancier  est 
quelquefois  supporté  par  une  colonne  en  fonle  isolée  :  celle-ci  est 
reliée  aux  cylindres  par  une  tige  en  fer  horizontale  qu'on  appelle  le 
bras  de  la  colonne. 

Les  rais  d'une  roue  s'appellent  aussi  ses  bras. 

BHJBVETS  D'INVEMTIOir  y  DE  PEATECTIOlfirEinEirT ,    D'jBSFORTA- 

woH.  Le  brevet  d'invention  est  le  privilège  exclusif  assuré,  pour  un 
temps  limité,  à  celui  qui  veut  exploiter  une  invention  dont  il  est 
propriétaire.  Le  brevet  de  perfectionnement  diffère  du  premier  on 
ce  qu'il  suffit  d'une  amélioration  notable  à  des  procédés  déjà  con- 
nus, pour  que  le  propriétaire  de  cette  amélioration  soit  investi  des 
mômes  privilèges  que  l'inventeur.  Le  brevet  d'importation  est  dé- 
livré à  celui  qui  importe  de  l'étranger  une  invention  ou  amélioration 
quelconque  dans  les  arts,  non  encore  connue  en  France. 

Les  brevets  d'invention  et  de  porfoctionnemcMit  s'accordent  pour 
une  durée  de  cinq,  dix  ou  quinze  ans,  selon  la  demande  qui  en  est 
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faile  à  l'autorité  par  le  pétitionnaire.  Le  droit  à  payer  est  de  L 
300  francs  dans  le  premier  cas ,  800  francs  dans  le  second  eii 
4  500  francs  dans  le  dernier,  plus  50  francs  pour  frais  d'expéditûm  f, 
du  brevet.  On  peut  ne  payer  que  la  moitié  comptant  et  Tautre 
moitié  à  six  mois  de  date.  La  durée  des  brevets  d'importation  eit, 
limitée  par  la  durée  même  du  brevet  étranger  dont  ils  émanent. 

Toute  demande  de  brevet  doit  être  remise  cachetée  au  secréta- 
riat général  de  la  préfecture  du  département  où  réside  le  pétition- 
naire. La  date  de  l'entrée  eu  jouissance  est  fixée  par  celle  du  dépôt 
La  demande  doit  être  accompagnée  de  mémoires  descriptifs,  dessins 
et  modèles  nécessaires  pour  la  faire  comprendre  dans  toutes  ses  par- 
ties. La  dissimulation  d'une  partie  quelconque  des  procédés  et  moyens 
d'exécution  est  une  cause  de  déchéance.  Il  y  a  lieu  également  à 
déchéance  lorsque  le  breveté ,  sans  motifs  valables,  a  laissé  passer 
deux  ans  sans  exploiter  son  brevet ,  ou  encore  lorsqu'il  est  prouvé 
que  l'invention  ou  le  perfectionnement,  qui  faisaient  l'objet  du  brevet, 
sont  déjà  consignés  et  décrits  dans  des  ouvrages  imprimés  et  pu- 
bliés. Il  est  bon  de  savoir  que  le  brevet  délivré  par  l'autorité  n'est 
qu'une  simple  attestation  et  nullement  une  garantie  de  la  réalité 
et  de  l'utilité  de  la  découverte.  Quiconque  dépose  une  demande  et 
paie  le  droit,  est  sûr  d'obtenir  un  brevet. 

n  est  interdit  aux  personnes  brevetées  en  France,  sous  peine  de 
déchéance,  de  prendre  des  brevets  pour  le  même  objet  à  l'étran- 
ger. Cette  clause,  par  laquelle  on  a  eu  l'intention  de  conserver  au 
pays  le  monopole  des  inventions  nées  dans  son  sein,  est  facilement 
éludée  par  les  inventeurs.  Toutes  les  fois  qu'ils  y  trouvent  leur 
intérêt  ils  font  prendre  le  brevet  à  l'étranger  par  une  tierce  personne  ; 
seulement,  au  lieu  d'en  tirer  tout  le  profit  qui  devrait  leur  appar- 
tenir, ils  sont  obligés  de  partager  avec  1  intermédiaire  que  la  loi 
les  a  forcés  de  chercher. 

Les  actions  concernant  les  brevets  d'invention  doivent,  aux  ter- 
mes de  la  loi  du  25  maH838,  être  portées ,  s'il  s'agit  de  nullité  ou 
de  déchéance  des  brevets ,  devant  les  tribunaux  civils  de  première 
instance ,  s'il  s'agit  de  contrefaçon  devant  les  tribunaux  correc- 
tionnels. 

Brides.  Bandes  do  fer  ou  de  cuivre  par  lesquelles  on  soutient 
et  l'on  rapproche  des  tuyaux.  Les  brides  sont  surtout  employées  dans 
les  machines  à  vapeur  pour  assurer  la  jonction  des  tuyaux  dans 
lesquels  circule  la  vapeur.  Ces  tuyaux  étant  faits  de  plusieurs  pièces, 
l'extrême  subtilité  de  la  vapeur  exige  que  l'on  redouble  de  précau- 
tions aux  points  de  jonction  pour  empêcher  les  fuites.  Un  simple 
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nasticage  ne  suffirait  pas,  et  c*est  pourquoi  on  le  renforce  par  des 
brides  fortement  serrées  au  moyen  de  boulons. 

içgnm.  Dans  les  pays  où  la  pierre  est  rare  et  chère  ou  de  mau- 
)  qualité,  on  supplée  à  son  emploi  dans  les  maçonneries  par  une 
Mpèoe  de  pierre  factice  appelée  brique.  La  brique  se  fait  avec  de 
Targile  broyée ,  délayée  dans  l'eau  et  réduite  à  Tétat  de  pâte.  On 
ka donne,  dans  des  moules  en  bois,  la  forme  voulue  ;  c'est  ordinaire- 
Bent  nn  prisme  quadrangulairede  20  à  25  centimètres  de  long  sur 
10  à  42  de  largeur  et  5  à  6  d'épaisseur.  Dans  cet  état  on  la  laisse 
fléiiier  à  l'air,  puis  on  la  cuit.  La  cuisson  s'opère  soit  dans  des  fours, 
sdten  plein  air  ;  on  cuit  toujours  plusieurs  milliers  de  briques  à  la 
fo». 

Les  principes  constituans  de  l'argile  propre  à  la  fabrication  des 
briques,  sont  la  silice  et  l'alumine.  Ces  deux  élémens  sont  souvent 
mélangés  avec  d'autres  corps  étrangers  tels  que  l'oxide  de  fer  et 
les  matières  calcaires.  La  présence  du  calcaire  rend  les  briques  fusi- 
bles aune  certaine  température,  d'autant  moins  élevée  qu'il  y  est  plus 
abondant.  Celles  de  cette  nature  ne  peuvent  servir  que  pour  des  ma- 
çonneries qui  ne  sont  pas  exposées  au  feu,  ou  pour  des  foyers  dont 
la  chaleur  n'a  pas  besoin  d*ètre  très  intense  ;  mais  elles  doivent  être 
rejetées  de  la  construction  des  hauts  fourneaux  et  foyers  de  forge  et 
d'affinerie.  Dans  l'intérieur  de  ceux-ci  on  emploie  les  briques  dites 
réfracUUres,  parce  qu'elles  ne  peuvent  pas  se  fondre  par  la  chaleur. 

Baoïm.  Alliage  de  cuivre  et  d'étaiu  :  Tétain  y  entre  dans  la 
proportion  de  8  à  4  4  pour  4  00  et  communique  au  cuivre  une  grande 
dureté.  11  est  d'un  très  bon  usage  pour  les  grains  do  coussinets. 
Lorsque  le  bronze  ne  contient  que  8  pour  400  d'élain,  il  est  mal- 
léable. 

BAoranv.  Espèce  de  petite  voiture  à  bras  à  une  ou  à  deux 
roues  placées  à  l'avant  et  qu'un  homme  pousse  devant  lui  pour  la 
faire  marcher.  Les  brouettes  les  plus  communément  employées 
sont  à  une  seule  roue.  Elles  servent  dans  les  ateliers  au  transport 
des  terres  et  matériaux  pour  les  distances  qui  ne  dépassent  pas  ?0 
à  100  mètres.  Au-delà  de  ce  terme  il  convient  de  leur  préférer  les 
voitures  traînées  par  des  chevaux  comme  étant  plus  économiques. 

BuuBTiN.  La  grande  affluence  des  voyageurs  sur  les  chemins  de 
fer  y  rend  plus  nécessaire  que  dans  toute  autre  entreprise  de  trans- 
ports l'usage  de  bulletins  constatant  que  la  personne,  qui  se  présente 
pour  monter  on  voiture ,  a  retenu  et  payé  sa  place.  Sur  certaines 
lignes  les  bulletins  sont  repris  par  les  employés  aux  voyageurs  à 
l'instant  même  du  départ,  lorsqu'ils  sont  déjà  montés  en  voiture.  Sur 
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d'autres  on  ne  redemande  les  bulletins  qu'à  la  station  d'arriyéfti 
Quelle  que  soit  celle  des  deux  mesures  adoptées  par  radminiBtrt4 
tion  du  chemin  de  fer  sur  lequel  on  voyage,  il  importe  de  ne  pn 
égarer  son  bulletin  et  de  le  garder  soigneusement  pour  le  remettM 
à  remployé  chargé  de  ce  contrôle  :  sans  cela  on  s'exposerait  à  payd 
deux  fois  et  peut-être  à  manquer  le  départ.  Le  bulletin  n'est  p§ 
moins  essentiel  pour  les  bagages  et  marchandises  que  Ton  confisais 
chemins  de  fer.  Les  administrations  françaises  sont  dans  l'habitaÉir 
de  percevoir,  pour  la  délivrance  de  cette  dernière  espèce  de  bulletin 
un  droit  de  dix  centimes.  Beaucoup  d'expéditeurs  s'élèvent  contai 
cette  espèce  de  contribution  qu'ils  taxent  d'illégale  et  que  rien  m 
leur  seinble  justifier  ;  car,  disent-ils ,  de  deux  choses  l'une  :  Ou  1| 
paquet  confié  au  chemin  de  fer  voyage  isolément  et  alors  il  paie  en 
raison  de  son  poids  et  de  la  distance  à  parcourir  ;  il  y  a  pour  ceii 
un  tarif  déterminé  par  l'acte  de  concession  :  ou  bien  le  paquet  fut 
partie  du  bagage  d'un  voyageur  ;  si  son  poids  n'excède  par  la  liinill 
à  laquelle  le  voyageur  a  droit,  il  ne  doit  rien  payer  ;  s'il  y  a  excédant 
on  retombe  dans  le  cas  précédent  et  il  n'y  a  pas  lieu  à  une  autre 
perception  que  celle  du  tarif.  Ceux  qui  raisonnent  ainsi  oublient 
que  les  actes  de  concessions  autorisent  les  compagnies  exploitantei 
à  fixer ,  par  des  réglemens,  sous  l'approbation  de  l'autorité  9» 
périeure,  tous  les  frais  accessoires  non  mentionnés  aux  tarifs,  tell 
que  ceux  de  chargement,  déchargement  et  entrepôt  dans  leurs  garei 
et  magasins.  Or  tel  est  l'objet  do  cette  perception  de  dix  cenUmes 
dont  la  forme  pourrait  peut-être  se  dissimuler  pour  ne  pas  choque 
notre  aversion  systématique  contre  la  multiplication  des  taxes,  mai 
qui  n'en  est  pas  moins  équitable  dans  son  principe. 

BuRiK .  Instrument  en  acier  qui  sert  dans  les  opérations  d'c\juft 
tage,  à  enlever  des  parties  de  métal  pour  arriver  à  une  forme  pré 
cise.  On  se  sert  d'un  burin,  soit  dans  l'ajustage  proprement  ditei 
frappant  sur  la  tête  avec  un  marteau .  soit  dans  le  tournage  ei 
l'appuyant  contre  l'objet  que  l'on  tourne.  Les  mécaniciens  distingaen 
deux  espèces  de  burin,  le  bédanne  et  le  ciseau  {Voyez  ces  mots). 


Cabestan.  Treuil  dont  l'axe  est  vertical  et  que  l'on  fait  tourne) 
au  moyen  de  leviers.  Il  est  muni  d'une  corde  ,  à  l'extrémité  de  la 
quelle  est  attaché  le  fardeau  que  l'on  veut  soulever  ou  entraîner 
La  corde,  en  s'iuu'oulant  autom-  du  cabestan,  attire  apri-s  elle  h 
fardeau ,  que  l'on  amène  ainsi  dan»  la  iKu-ilinn  qu'il  doit  orniper. 
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CJflBftSTBB.  Ensemble  des  opérations  servant  à  déterminer  l'é- 
et  la  qualité  des  propriétés  susceptibles  d'être  soumises  à  la 
ition  foncière.  La  loi  des  finances  du  31  juillet  1 8111  a  décidé 
le  cadastre  indicatif  des  parcelles  de  propriété,  serait  préféré 
lleehd  qui  ne  donnerait  que  l'indication  des  cultures  par  masse. 
Si  les  opérations  géométriques  du  terrain  et  du  cabinet  qui  ser- 
Inftà  la  confection  des  plans  cadastraux  étaient  faites  partout  avec 
'M le  soin  qu'elles  réclament,  ces  plans  pourraient  servir  de  base 
Ik  rédaction  définitive  des  projets  de  chemins  de  fer.  U  y  a  mal- 
keoreusement  dans  la  plupart  de  ces  plans,  des  erreurs  assez  fortes, 
erreurs  qui  n'ont  pas  grand  inconvénient  pour  l'assiette  et  la  répar- 
tition de  l'impôt,  ainsi  que  pour  les  expropriations,  mais  qui  peuvent 
conduire  à  des  résultats  fort  éloignés  de  la  vérité  pour  le  Jtracé  géné- 
ral de  lignes  d'une  grande  longueur.  Néanmoins,  il  serait  injuste  de 
nier  leur  utilité  absolue  :  tous  les  ingénieurs  savent  de  quel  secours 
ib  sont  pour  la  prompte  rédaction  des  avant-projets ,  et  ils  s'em- 
pressent d'y  recourir  dans  toutes  les  localités  où  les  opérations  du 
cadastre  ont  été  faites.  Le  cadastre  n'est  pas  encore  terminé  dans 
toute  la  France;  mais  peu  d'années  suffiront  maintenant  pour  le 
mener  à  fin.  Malgré  des  imperfections  qui  devront  disparaître  peu-à- 
peu  devant  les  rectifications  amenées  par  le  temps ,  ce  sera  un  des 
plus  utiles  monumens  de  l'administration  de  nos  jours. 

Les  plans  du  cadastre,  après  vérification,  entrent  comme  levers 
de  détail  dans  la  rédaction  de  la  grande  carte  do  France  confiée 
aux  soins  du  Dépôt  de  la  guerre.  Le  cadastre ,  à  son  tour,  reçoit 
du  Dépôt  de  la  guerre  les  triangles  et  levers,  utiles  pour  établir  les 
cartes  d'ensemble  et  coordonner  ses  détails. 

Gabeb.  Partie  principale  et  extérieure  du  châssis  qui  supporte 
la  locomotive.  Quelques  constructeurs  le  font  en  fer  -,  mais  la  plu- 
part du  temps  il  est  en  bois.  U  est  formé  ordinairement  de  deux  ju^ 
melles  et  de  deux  traverses  en  bon  bois  de  frêne  compacte  et  liant, 
couvertes  en  tôle  de  fer,  et  assemblées  à  tenons  et  mortaises.  Les 
angles  sont  eu  outre  renforcés  par  des  équerres  en  fer  solidement 
boulonnées. 

La  figure  ci-après  représente  le  plan  d'une  partie  du  cadre  de 
la  machine  locomotive  de  Stephenson  à  six  roues  ;  il  est  semblable  à 
celui  de  la  machine  de  Tayleur,  que  l'on  voit  en  élévation,  plan- 
che VIII,  Le  cadre  est  suspendu  sur  les  roues  au  moyen  de  ressorts; 
Les  boîtes  à  graisse,  dans  lesquelles  tournent  les  essieux,  sont  fixées 
au  cadre  au-dessus  de  la  fusée  prolongée  au-dolà  du  moyeu.  C'est 
sur  ces  boîtes  que'portcut  les  ressorts,  auxquels  est  suspendu  le  ca- 


dre.  La  même  disposition  a  été  adopléo  par  MM.  Sliarfi  et  Robert! 
[wurleur  cadre,  dont  la  figure  ci-dessous  montre  lYlôvution  latéraW 


On  voitque  les  jumelles  de  ce  dernier  cadre,  au  lieu  d'être  droi- 
tes, comme  dans  les  autres  machines ,  sont  ondulées.  Cette  forme;  * 
à  la  fois  él^ante  et  solide,  a  pour  but  de  diminuer  la  longueur  des  •' 
guides  auxquels  sont  Siées  tes  boîtes  à  graisse  des  petites  roues  et  ' 
de  les  réduire  à  la  même  dimension  que  celle  des  grandes  roues. 

Au  lieu  de  placer  le  cadre  extérieurement,  quelques  constnio-  ' 
leurs  le  placent  à  l'intérieur  dos  roues  ;  alors  les  fusées  et  boites  à 
graisse  sont  placées  contre  les  moyeux  en  dedans  des  roues.  L'a- 
vantage que  l'on  y  trouve  c'est  que ,  lorsque  l'essieu  se  brise,  la 
rupture  a  toujours  lieu  au-delà  de  la  fusée,  et  le  poids  de  la  chau- 
dière renverse  la  roue  en  dedans.  Dans  ce  mouvement  la  roue 
s'incline  jusqu'à  ce  qu'elle  s'appuie  sur  le  cadre,  et  son  rebord  36- 
rapproche  du  rail,  en  sorte  que,  quoique  inclinée,  elle  ne  quitlapas 
la  vote.  Dans  les  machines  à  cadre  extérieur,  le  poids  pissant  toa- 
joura  sur  la  fusée,  lorsque  l'essieu  se  brise,  la  roue  tend  à  être  ren* 
versée  en  dedans  :  le  rebord,  pressant  latéralement  contre  le  rail, 
tend  à  produire  lo  même  effet,  et  elle  quille  nécessairement  la  voie. 
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lillB  machines  à  cadre  intérieur  présentent  moins  de  danger 
ib  nipture  de  Tessieu ,  elles  ont  l'inconvénient  de  laisser 
hjlfeoe  pour  loger  le  mécanisme  ;  en  outre ,  la  fusée  se  trou- 
ai'ime  partie  de  Tessieu  plus  sujette  à  se  rompre,  on  est 
l|ln  domier  un  plus  fort  diamètre ,  ce  qui  augmente  la  ré- 
lifta  traction. 

■MB  de  tontes  les  voitures  employées  sur  les  chemins  de 
tan,  wagons  et  diligences,  sont  supportées  par  de  forts  ca- 
lais dont  les  extrémités,  garnies  de  tampons ,  dépassent  le 
la  voiture  et  reçoivent  les  chocs  lorsque  les  voitures  vien- 
mter  Tune  contre  Tautre.  On  en  voit  un  exemple  dans  la 
XII  qui  représente  le  plan  de  la  moitié  du  cadre  d'une 
i  trois  caisses  et  à  vingt-quatre  places  avec  ses  roues. 
it  des  madriers  transversaux ,  placés  de  champ  aux  deux 
es  du  cadre.  Ils  s'assemblent  avec  les  madriers  longitudi- 
*  lesquels  reposent  les  parois  latérales  des  caisses  et  qui 
ident  dans  la  figure  avec  les  traverses  longitudinales  DD. 
it  des  traverses  diagonales,  assemblées  avec  les  madriers  BB 
n  d'équerres  en  fer,  comme  les  traverses  DD. 
une  longue  traverse  longitudinale,  assemblée  avec  les 
\  BB  par  des  équerres  en  fer,  et  avec  les  traverses  diago- 
l  par  de  forts  boulons.  Une  autre  traverse  longitudinale, 
ice'  que  la  traverse  E ,  est  placée  immédiatement  au-des- 
e  et  supporte  le  plancher  des  caisses  de  la  berline.  Les 
\  FF  servent  à  maintenir  l'écartement  des  madriers  longi- 
.  qui  portent  les  caisses. 

ot  des  ressorts  en  acier  qui  amortissent  les  chocs  des 
Ces  chocs  leur  sont  transmis  par  des  tiges  horizontales 
M,  portant  à  leur  bout  des  tampons  NN. 
une  petite  chape  en  fer  portant  la  chaîne  par  laquelle  on 
oiture  aux  autres  pour  former  un  convoi, 
t  les  ressorts  qui  reportent  sur  les  coussinets  ffde&  roues 
ie  la  voiture. 

t  les  marche-pieds  qui  servent  aux  voyageurs  à  monter 
voiture. 

it  des  tampons  fixes  adaptés  aux  quatre  angles  du  cadre,  et 
tissent  le  choc  des  tampons  mobiles  NN,  lorsque  ceux-ci 
.  violemment  refoulés. 

m.  DES  csAROES.  Acte  qui  contient  renonciation  des  prin- 
3ndilions  d'une  entreprise  de  travaux.  En  ce  qui  concerne 
ins  de  fer  confiés  à  l'industrie  privée,  les  cahiers  des  char- 
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s,oë  sont  de  deux  espèces.  L'un  est  annexé  à  la  loi  ou  à  l'oi 
nance  royale  qui  homologue  la  concession.  Il  contient  Texpi 
des  termes  de  la  concession  elle-même  et  des  clauses  et  condit 
auxquelles  elle  est  faite  :  il  est  imposé  par  le  ministre  des  tra^ 
publics.  L'autre  est  la  série  des  conditions  que  la  compagnie 
même  impose  aux  divers  entrepreneurs  qui  traitent  avec  elle, 
que  c'est  l'État  lui-même  qui  construit  le  chemin  de  fer,  il  peut  trailAJ 
directement  avec  des  entrepreneurs  pour  l'exécution  de  toat 
partie  de  ses  travaux.  Dans  ce  cas,  ceux-ci  sont  soumis,  ontvi' 
le  cahier  des  charges  particulier  à  chaque  marché ,  à  un  cahier  de 
charges  général  dont  on  verra  plus  loin  l'analyse. 

Pour  faire  connaître  l'esprit  et  les  principales  dispositioi»  dÉ 
cahiers  des  charges  de  la  première  catégorie,  je  vais  analyser  celai 
qui  est  relatif  à  Tune  des  dernières  lignes  concédées.  Ce  cahier  se 
compose  de  55  articles. 

L'article  4^  spécifie  le  délai  dans  lequel  la  compagnie  s'engage  à 
exécuter  à  ses  frais ,  risques  et  périls,  et  à  terminer  tous  le»  (nk 
vaux  nécessaires  à  l'établissement  et  à  la  confection  du  chemin  de 
fer  de  manière  que  ce  chemin  soit  praticable  dans  toutes  ses  partiM 

L'article  2  est  consacré  à  une  description  sommaire  du  tracé  ;  il 
fixe  en  outre  le  maximum  des  pentes  que  l'on  ne  devra  pee  éè- 
passer. 

L'article  3  indique  les  époques  auxquelles  la  compagnie  devif 
faire  connaître  à  l'administration  les  diverses  parties  de  son  trwé 
définitif,  ainsi  que  la  position  des  gares  de  stationnement  et  d'éw- 
tement,  et  des  lieux  de  chargement  et  de  déchargement.  LeflfHèoil 
à  produire  pour  satisfaire  à  cet  article  sont  :  un  plan  à  l'échdle  de 
un  à  cinq  mille ,  un  profil  en  long  suivant  l'axe  du  tracé,  un  eertaÎB 
nombre  de  profils  entravers,  un  tableau  des  pentes  et  rampes  et  m 
devis  explicatif  contenant  la  description  des  ouvrages. 

L'article  4  indique  le  nombre  de  voies  que  doit  avoir  le  chenil 
de  fer  et  dit ,  lorsqu'il  y  en  a  plus  d'une ,  si  la  seconde  doit  être 
immédiatement  posée. 

L'article  5  fixe  la  largeur  de  la  voie,  la  distance  à  conserver 
entre  deux  voies,  la  largeur  des  accotemens  et  enfin  la  largeur  to- 
tale du  chemin,  suivant  qu'il  est  en  levée  ou  en  tranchée ,  en  viaduc 
ou  en  souterrain. 

L'article  6  spécifie  le  rayon  minimum  des  courbes  suivant  lei^ 
quelles  devront  être  rattachés  les  divers  alignemens  du  diemin 
de  fer. 

L'article  7  est  relatif  aux  gares  d'évitement,  dont  il  indique  là 
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lear,  la  position  et  la  distance.  11  impose  à  la  compagnie  Tobil- 

d*établir,  pour  les  localités  traversées  ou  situées  dans  le  voi- 

de  la  ligne,  des  lieux  de  stationnement  dont  le  nombre, 

ment  et  la  surface  doivent  être  ultérieurement  déterminés. 

LesartîclesS;  9,  40,41,42,  43,44,  15,  46,  47  sont  relatifs  au 

des  cours  d'eau  et  voies  de  communication  existantes. 
L'vtide  8  autorise  les  croisemcns  do  niveau  des  routes  royales 
départementales  et  des  chemins  vicinaux,  ruraux  et  particuliers, 
toutes  les  fois  qu'il  ne  sera  pas  possible  do  faire  autrement. 

L'article  9  spécifie  les  dimensions  des  ponts  à  construire  pour  le 
passage  au  dessus  des  routes  royales  et  départementales  et  des 
dwmiDS  vicinaux. 

L'article  4  0  fixe  ces  dimensions  pour  le  passage  au*dessous  de 
ces  mêmes  voies. 

I 

L'article  4  4  fixe  les  dimensions  des  ponts  à  construire  au-dessus 
des  rivières,  canaux  ou  cours  d'eau  et  laisse  à  l'administration  le 
Mût  de  déterminer,  dans  chaque  cas  particulier,  l'ouverture  du  dé- 
bouché et  la  hauteur  sous  clef  au-dessus  des  eaux. 

L'article  42  indique  les  matériaux  à  employer  dans  la  construc- 
tim  des  ponts  sur  les  routes  royales  ou  départementales  et  sur  les 
rivières  ou  canaux  de  navigation  et  do  flottage. 

L'article  4  3  fixe  le  maximum  d'inclinaison  des  pentes  ou  rampes 
adonner  aux  routes  royales  ou  départementales  et  aux  chemins 
vidnanx  qu'on  est  obligé  de  déplacer. 

L'article  4  4  rappelle  les  enquêtes  et  autres  formalités  adminis- 
tratives à  accomplir,  avant  Pexéculion  des  travaux  relatifs  au  pas- 
sage des  routes  royales  ou  départementales  et  des  rivières  ou  ca- 
naux de  navigation  et  de  flottage. 

L'article  4  5  fixe  la  hauteur  des  rails  par  rapport  aux  routes  et 
chemins  traversés  de  niveau  :  cette  hauteur  ne  peut  dépasser  trois 
centimètres  soit  au-dessus,  soit  au-dessous  du  sol.  Des  barrières 
dœvent  en  outre  être  tenues  fermées  de  chaque  côté  du  chemin  de 
fer,  partout  où  l'administration  le  juge  convenable.  Un  gardien  payé 
par  la  compagnie  est  constamment  préposé  à  la  garde  et  au  ser- 
vice de  ces  barrières. 

L'article  4  6  oblige  la  compagnie  à  rétablir  et  assurer  à  ses  frais 
récoulement  de  toutes  les  eaux  dont  le  cours  serait  arrêté,  suspendu 
ou  modifié  par  ses  travaux. 

L'article  47  oblige  la  compagnie  à  prendre  à  ses  frais  toutes  les 
îiesurcs  nécessaires  pour  que,  pendant  l'exécution  de  ses  travaux, 
e  service  de  la  navigation  et  du  flottage  ainsi  que  le  parcours  des 
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routes  et  chemins  publics  n'éprouvent,  de  son  fait,  ni  inl 
tion  ni  entrave. 

L'article  4  S  fixe  les  dimensions  des  percées  ou  souterrains , 
dispositions  à  prendre  contre  les  chances  d'éboulement  et 
tration. 

L'article  49  ordonne  que  les  puits  d'airage  et  de 
des  souterrains  soient  entourés  d'une  margelle  en  maçouM 
deux  mètres  de  hauteur.  Il  interdit  leur  ouverture  sur  la  voiel 
blique. 

L'article  20  indique  les  matériaux  que  la  compagnie  pourrai 
ployer  dans  la  construction  du  chemin  de  fer. 

L^article  24  est  le  relatif  aux  clôtures  et  séparations  du  diemîiK 
fer  et  des  propriétés  particulières. 

Les  articles  22  et  23  transfèrent  à  la  compagnie  tous  les 
comme  aussi  toutes  les  obligations ,  qui  dérivent  pour  Tac 
tion  de  la  loi  d'expropriation,  ainsi  que  des  lois  etréglemensroiatilH 
à  l'extraction,  au  transport  et  au  dépôt  des  terres  et  matériaux  pov  ' 
les  travaux  de  l'État. 

L'article  24  met  à  la  charge  de  la  compagnie  les  indemnitèià 
payer  pour  tout  dommage  quelconque ,  temporaire  ou  définitif,  ré- 
sultant de  ses  travaux. 

L'article  25  soumet  la  compagnie  au  contrôle  et  à  la  surveiUann 
de  l'administration  pendant  la  durée  des  travaux,  qu'elle  peutesé- 
cuter  d'ailleurs  par  des  moyens  et  avec  des  agens  de  son  choix. 

L'article  26  autorise  la  réception  par  parties  des  travaux  du  che- 
min de  fer,  au  furet  à  mesure  de  leur  ex^ution,  ainsi  que  la  miseei 
service  desdites  parties,  avec  perception  des  *droits  de  péage  eide 
transport  après  ces  réceptions  partielles.  Toutefois  ces  réceptîoBB 
ne  deviennent  définitives  qu'après  la  réception  générale  et  définitÎTO 
du  chemin. 

L  article  27  ordonne  le  bornage  contradictoire  et  le  plan  cadastrtl 
de  toutes  les  parties  du  chemin  de  fer  et  de  ses  dépendances  à  faifo 
aux  frais  de  la  compagnie  après  rachèvement.des  travaux,  ainsi 
qu'un  état  descriptif  de  tous  les  ouvrages  d'art  établis ,  et  enfin  le 
dépôt  d'une  expédition  de  ces  pièces  dans  les  archives  de  i'adminia^ 
tration  des  ponts-et-chaussées. 

L'article  28  oblige  la  compagnie  à  entretenir  le  chemin  de  fer  et 
toutes  ses  dépendances  constamment  en  bon  état.  Il  la  soumet  sous 
ce  rapport  au  contrôle  et  à  la  surveillance  de  l'administration  et  au- 
torise celle-ci  à  pourvoir,  d'office  et  aux  frais  de  la  compagnie ,  aux 
négligences  dans  l'entretien  et  les  réparations. 
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L*ariide  29  met  à  la  charge  de  la  compagnie  les  frais  de  visite, 

rMllance  et  réception  des  travaux,  et  à  la  disposition  de  Tadmi- 
iti(m  le  règlement  de  ces  frais. 

L'artide  30  stipule  les  conditions  financières  à  remplir  par  la  com- 
avant  qu*elle  ne  puisse  commencer  aucuns  travaux,  ni  pour- 
aucune  expropriation  :  il  indique  le  délai  dans  lequel  ces 
dohrent  être  remplies  sous  peine  de  déchéance  du  droit  de 
rCOMesBion. 

L'article  34  autorise  radmiuistration  à  prononcer  la  déchéance  de 
Il  compagnie  dans  les  cas  où  elle  ne  remplirait  pas  les  obligations 
qui  lui  sont  imposées  par  le  cahier  de  charges,  notamment  celle  d'a- 
voir entièrement  exécuté  les  travaux  dans  le  délai  fixé  par  Tart.  \^^', 
et  faute  aussi  par  elle  d'avoir  imprimé  à  ses  travaux  une  activité 
telle  qu'ils  soient  parvenus  à  la  moitié  de  leur  achèvement  dans  un 
certain  laps  de  temps. 

Dans  les  cas  de  déchéance  résultant  de  cet  article,  les  travaux 
restant  à  faire  sont  adjugés  au  soumissionnaire  qui  offre  la  plus 
forte  somme  pour  les  travaux  déjà  exécutés,  terrains  achetés,  ma- 
tériaux approvisionnés,  et  portions  de  chemin  déjà  mises  en  exploi- 
tation. 

L'article  32  est  relatif  à  rétablissement  de  la  contribution  foncière 
et  à  l'impôt  dû  au  trésor  sur  le  prix  des  places. 

L'article  33  prévoit  les  réglemens  d'administration  publique  à 
rendre,  après  que  la  compagnie  aura  été  entendue,  pour  assurer  la 
police,  la  sûreté ,  l'usage  et  la  conservation  du  chemin  de  fer  et  de 
ses  di^ndances.  Il  autorise  la  compagnie  à  faire,  sous  l'approbation 
deFadministration,  les  réglemens  qu'elle  jugera  utiles  pour  le  ser- 
vice et  l'exploitation  du  chemin  de  fer.  Il  rend  ces  deux  espèces  de 
r^emens  obligatoires  pour  toutes  les  compagnies  qui  obtiendraient 
ultérieurement  l'autorisation  d'établir  des  lignes  de  chemin  de  fer 
d'embranchement  ou  de  prolongement ,  et  en  général  pour  toutes 
les  personnes  qui  emprunteraient  l'usage  du  chemin  de  fer. 

L'article  34  ordonne  que  les  locomotives  employées  aux  transports 
consument  leur  fumée. 

L'article  35  autorise  la  compagnie ,  en  retour  de  ses  sacrifices,  à 
percevoir  des  droits  de  péage  et  des  prix  de  transports  déterminés, 
sur  les  voyageurs  et  les  marchandises  ;  il  fixe  la  durée  pendant  la- 
quelle cette  autorisation  de  percevoir  est  concédée,  ainsi  que  les  di- 
verses conditions  de  la  perception. 

L'article  36  fixe  le  poids  du  bagage  que  chaque  voyageur  pourra 
porter  avec  lui,  sans  aucun  supplément,  pour  le  prix  de  sa  place. 
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L'article  37  prévoit  les  classifications  à  intervenir,  et  lesdn 
à  percevoir  par  assimilation  pour  les  objets  non  désignés  dans 
tarif. 

L'article  38  place  en  dehors  du  tarif  les  masses  indivisibles 
voitures  chargées ,  dont  les  poids  dépasseraient  des  sommes  dét 
minées.  H  règle  les  exigences  de  la  compagnie  à  leur  égard. 

L'article  39  place  en  dehors  du  tarif,  les  bijoux,  pierreries  et  n 
taux  précieux ,  ainsi  que  les  objets  présentant  un  grand  voîu 
pour  un  faible  poids.  Il  règle  aussi  les  exigences  de  la  compagni< 
leur  égard. 

L'article  40  autorise  les  militaires  en  service  et  leurs  bagag» 
ne  payer  que  la  moitié  de  la  taxe  du  tarif  :  il  oblige  la  compagni< 
mettre  à  la  disposition  du  gouvernement  tous  les  moyens  de  tnu 
ports  à  ce  même  taux ,  lorsqu'elle  en  sera  requise,  pour  diriger  ( 
troupes  et  un  matériel  militaire  sur  un  point  desservi  par  lalig 
concédée. 

L'article  41  oblige  la  compagnie  à  transporter  gratuitement  '. 
lettres  et  dépêches  convoyées  par  un  agent  du  gouvernement. 

L'article  4?  rappelle  les  obligations  que  la  compagnie  contracti 
l'égard  des  transports  qui  lui  sont  confiés,  en  retour  de  la  concessi 
du  tarif  :  il  remet  à  un  règlement  approuvé  par  l'administration 
soin  de  fixer  les  frais  accessoires  non  mentionnés  au  tarif. 

L'article  43  autorise  le  gouvernement  à  racheter  la  concessi 
avant  l'expiration  du  terme  fixé  par  l'article  35.  Il  fixe  l'époquf 
partir  de  laquelle  il  pourra  user  de  cette  faculté,  et  les  conditions 
rachat. 

L'article  44  est  relatif  aux  conditions  qui  doivent  précéder  Id  pt 
de  possession  du  gouvernement  à  l'expiration  de  la  concession,  \ç 
que  cette  dernière  n'est  pas  perpétuelle. 

L'article  45  prémunit  la  compagnie  contre  tout  préjudice  qui  pa 
rait  résulter  pour  elle  de  la  construction  do  nouvelles  voies  de  co 
munication  qui  traverseraient  le  chemin  de  fer,  sans  toutefois  (pM 
compagnie  puisse  s'opposer  au  fait  de  ces  traversées. 

L'article  46  interdit  à  la  compagnie  toute  réclamation  d'indemi 
dans  le  cas  d'exécution  ultérieure  déroute ,  canal ,  chemin  de  fer 
travaux  de  navigation  dans  la  contrée  où  son  chemin  est  situé , 
dans  toute  autre  contrée  voisine  ou  éloignée. 

L'article  47  réserve  au  gouvernement  le  droit  d'accorder  tou 
concessions  do  chemin  de  fer  en  embranchement  ou  prolongeme 
sans  que  la  compagnie  puisse  y  mettre  obstacle.  Il  stipule  la  rô 
procité  des  tarifs  entre  les  compagnies  concessionnaires  des  diven 
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aatorlse  la  circulation  des  machines,  voitures  et  wagons  des 

1  compagnies  sur  le  chemin  de  fer  projeté,  après  examen  de  la 

[|Wt  de  la  première  compagnie,  et  sauf  recours  à  un  tribunal  arbitral 

1  cas  de  contestation.  Enfin,  il  ordonne  que  les  compagnies  s'arran^ 
ipot  entre  elles,  do  manière  que  le  service  ne  soit  pas  interron^u 
1  m  points  extrêmes»  dans  le  cas  où  elles  ne  s'entendraient  pas  pour 
k  circulation  réciproque  de  leurs  véhicules* 

L'article  48  met  à  la  charge  de  la  compagnie  les  travaux  de  coo- 
lolidatioa  à  exécuter  dans  Tintérieur  des  exploitations  de  mines  d^à 
ooDoédées,  dont  le  chemin  de  fer  traverserait  le  périmètre. 

L'article  49  met  également  à  la  charge  de  la  compagnie  les  tra- 
im  que  Tadministration  reconnaîtrait  nécessaires  pour  le  passage 
din  chemin  dans  des  terrains  à  carrières. 

L'article  50  autorise  l'assimilation  aux  garde&-champôtres  des 
ageos  de  la  compagnie  chargés  de  la  perception  des  droits  et  de  la 
police  du  diemin  :  dans  ce  cas  ils  doivent  être  assermentés. 

L'article  51  oblige  la  compagnie  à  désigner  l'un  de  ses  membres 
pour  recevoir  les  notifications  et  significations  qu'il  y  aurait  lieu  de 
lui  adresser  :  elle  fixe  l'élection  de  domicile  de  ce  membre.  Et  en 
cas  de  non-désignation  de  ce  membre,  ou  de  non-élection  de  demi- 
Bucil^  de  sa  part,  il  indique  la  préfecture,  au  secrétariat  général  de 
laquelle  toute  signification,  faite  à  la  compagnie  collectivement, 
sera  adressée  pour  être  valable. 

L'article  52  attribue  à  la  juridiction  administrative  la  connais- 
sance de  toutes  les  contestations  qui  s'élèveraient  entre  l'adminis- 
tratioa  et  la  compagnie  :  c'est-à-dire  qu'elles  doivent  être  portées 
au  conseil  de  préfecture  du  département  désigné  dans  l'article  pré- 
cédent, qui  les  jugera  sauf  recours  au  conseil  d'état. 

L'article  53  détermine  la  nature  et  la  quotité  du  cautionnement 
<iaela  compagnie  doit  déposer  pour  garantie  de  sa  concession,  ainsi 
qae  les  conditions  dans  lesquelles  ce  cautionnement  lui  sera  rendu. 

L'article  54  affranchit  le  cahier  des  charges  de  tout  autre  droit 
que  le  droit  fixe  d'un  franc. 

L'article  55  et  dernier  déclare  que  la  concession  ne  sera  valable 
et  définitive  qu'après  la  ratification  de  la  loi  ou  de  l'ordonnance 
royale ,  selon  qu'il  y  a  lieu. 

Des  cahiers  de  charges  particuliers  sont  imposés  par  l'administra* 
tien  et  par  les  compagnies  à  leurs  entrepreneurs,  selon  leur  objet  et 
les  localités  où  ils  doivent  être  mis  en  vigueur.  Ils  participent  tous 
jusqu'à  un  certain  point  de  la  nature  du  cahier  de  charges  général 
que  l'administration  des  ponts-et-chaussées  impose  à  tous  ses  en- 
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trepreneurs.  Celui  qui  régit  les  entreprises  actuelles  a  été 
par  radministration  le  25  août  1 833  :  il  se  compose,  comme 
qui  avait  été  adopté  en  4  84  4  et  dont  il  n'est  que  la  reprodi 
amendée,  de  42  articles  que  je  vais  analyser. 

L'article  \^  règle  les  formalités  préalables  à  Tadjudication. 
exige  un  certificat  de  capacité  délivré  dans  les  trois  ans  qui 
Tadjudication,  toutes  les  fois  qu'il  s'agit  de  travaux  autres  que 
nitures  de  msitériaux  pour  entretien  de  routes  ou  de  te: 
d'une  valeur  estimée  à  plus  de  4  5,000  francs.  Il  exige  également 
promesse  valable  de  cautionnement. 

'  L'article  %  est  relatif  au  cautionnement.  Il  doit  ne  pas  dépaasw 
trentième  de  l'estimation  des  travaux  proprement  dits,  et  être  fouit 
ni  soit  en  effets  publics  ayant  cours  sur  la  place,  soit  en  inuneublai; 

L'article  3  oblige  l'entreppeneur  à  se  conformer  aux  changement 
qui  ne  dénatureraient  pas  fortement  le  projet  et  que  l'adminiab»* 
tion  reconnaîtrait  nécessaire  d'introduire  en  homologuant  l'adjudi- 
cation.   ***     ' 

L'article  4  interdit  à  l'entrepreneur  de  céder  tout  ou  partie  de  aOB 
entreprise,  sous  peine  de  résiliation  de  son  marché  et  de  réadjudîci- 
tion  à  sa  folle  enchère. 

L'article  5  oblige  l'entrepreneur  à  résider  sur  le  lieu  des  travam 
et  à  ne  s'en  éloigner,  pendant  toute  la  durée  de  l'entreprise,  que 
pour  affaires  relatives  à  son  marché  et  avec  autorisation  spéciale. 
Pendant  ces  absences  il  doit  être  remplacé  par  un  repr^ntant 
choisi  par  lui  et  agréé  par  l'administration. 

L'article  6  ordonne  à  l'entrepreneur  de  mettre  la  main  à  l'œuvre, 
à  l'époque  fixée  par  l'adjudication  pour  le  commencement  des  tra- 
vaux, et  à  y  entretenir  constamment  un  nombre  d'ouvriers  suffi- 
sant. 

L'article  7  interdit  à  l'entrepreneur  de  faire  aucun  changement 
au  projet,  sans  un  ordre  donné  par  écrit  et  sous  la  responsabilité  de 
l'ingénieur  qui  le  surveille. 

L'article  8  oblige  l'entrepreneur  entrant,  dans  le  cas  d'adjudica- 
tion en  continuation  d'ouvrages,  à  accepter  les  matériaux,  outils  et 
équipages  de  l'entrepreneur  sortant,  s'il  convient  à  ce  dernier  de  les 
céder.  Les  matériaux  seront  payés  au  prix  de  la  nouvelle  adjudi- 
cation y  les  outils  et  équipages,  de  gré  à  gré  ou  à  dire  d'experts. 

L'article  9  est  relatif  à  l'exploitation  des  carrières,  et  met  à  la 
charge  de  l'entrepreneur  toutes  les  indemnités  y  relatives.  Il  auto- 
rise l'exploitation  de  carrières  autres  que  celles  prévues  aux  devis 
et  présentant  des  matériaux  de  qualité  égaie.  Il  interdit  à  l'entrepre- 
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ut  commerce  des  matériaux  extraits  do  carrières  qui  ne  lui 
)iidraient  pas. 

de  40  met  à  la  charge  de  Teiitrepreneur  tous  les  faux  frais 
es  dépenses  pour  tracés  d'ouvrages,  ainsi  qae  les  magasins, 
»,  Toitures,  ustensiles  et  outils,  sauf  les  exceptions  qui  peu- 
i  prévues  au  devis. 

3le  44  est  relatif  à  l'application  des  prix  consentis  :  il  inter- 
otrepreneur  toute  réclamation  sous  prétexte  d'erreur  ou 
1  dans  la  composition  des  prix  de  sous-détail  :  mais  il  admet 
i  seraient  basées  sur  des  erreurs  dans  les  métrés  ou  dimen- 
•uvrages. 

de  42  attribue  à  Tadministration  le  droit  de  connaître  des 
ions  élevées  entre  l'entrepreneur  et  l'ingénieur,  au.  sujet 
triaux,  dans  le  cas  où  ce  dernier  aurait  rebuté  ceux  four- 
cause  de  surprise,  mauvaise  qualité  ou  mal-façon. 
de  4  3  autorise  les  ingénieurs  à  faire  démolir  et  reconstruire, 
;  de  l'entrepreneur,  les  ouvrages  qui  leur  paraîtraient  pré-' 
»  vices  de  construction.  Il  attribue  également  à  l'adminis- 
)  droit  de  statuer  sur  les  contestations  qui  s'élèveraient  à 

te  4  4  interdit  à  l'entrepreneur  d'employer  des  matériaux 
;  et  de  dimensions  autres  que  ceux  portés  au  devis,  sans 
ion  écrite  de  l'ingénieur,  et  ne  lui  attribue  aucune  indem- 
r  les  pièces  de  dimensions  plus  fortes  que  celles  du  devis, 
iploi  aurait  été  toléré. 

de  4  5  autorise  le  paiement  d'à-comptes,  jusqu'à  concurrence 
re  cinquièmes  de  la  valeur  des  matériaux  approvisionnés 
es  sur  l'atelier. 

de  4  6  ordonne  que ,  dans  le  cas  de  démolition  d'anciens  ou- 
ïes vieux  matériaux  soient  déplacés  avec  soin,  de  manière 
mis  en  œuvre  s'il  y  a  lieu. 

île  47  stipule  que ,  dans  le  cas  de  remploi  de  matériaux  de 
on  ou  autres  appartenant  à  l'état  non  prévu  au  devis,  il  ne 
fé  à  l'entrepreneur  que  les  frais  de  main-d'œuvre  et  de 


3le  4  8  ordonne  à  l'entrepreneur  de  ne  choisir  pour  agens  et 
que  des  hommes  probes,  capables  et  intolligcns,  et  le  rend 

3  personnellement  responsable  do  leurs  faits  et  gestes. 

z\e  49  attribue  à  l'ingénieur  le  droit  d'exiger  le  renvoi  des 
ouvriers  de  l'entrepreneur,  pour  cause  d'incapacité,  insu- 

ion  ou  défaut  de  probité. 


402  CAHlliR  DES  CHARGES. 

L'article  20  ordonne  à  l'entrepreneur  de  remettra  à  riogéoiov 
périodiquement  et  aux  époques  fixées  parce  dernier,  la  liste  nt^ 
native  de  ses  ouvriers.  î 

L'article  24  ordonne  que ,  dans  le  cas  où  les  travaux  ianguiriM 
par  la  faute  de  l'entrepreneur,  celui-ci  soit  mis  en  demeure,  pim 
arrêté  du  préfet,  de  satisfaire  à  ses  engagemena,  bous  peine  dl|| 
mise  en  régie  à  ses  frais  qui  peut  être  transformée,  par  l'adminîM 
tion  supérieure,  en  résiliation  de  marché,  avec  réâdjudicalion  ri 
folle  enchère. 

L'article  22  stipule  que  les  travaux  non  prévus  dans  le  devis  flMtt 
payés  par  assimilation  d'après  les  prix  l'adjudication. 

L'article  23  est  relatif  aux  épuisemens  non  prévus  dans  ledA 
et  dont  le  prix  devra  être  remboursé  à  l'entrepreneur. 

L'article  24  alloue  à  l'entrepreneur  un  quarantième  en  susdei 
avances,  pour  les  épuisemens  et  autres  dépenses  non  prévues  i 
devis,  et  deux  quarantièmes  pour  le  cas  où  il  aurait  eu  à  foumif  i 
outils,  équipages  et  autres  objets. 

L'article  25  excepte  des  dispositions  ci-dessus  les  dépenses  n 
prévues  qui  ne  donneraient  pas  lieu  à  une  avance  de  fonds  de 
part  de  l'entrepreneur. 

L'article  26  oblige  l'entrepreneur  à  faire  connaître,  dans  le  dé 
de  dix  jours,  les  cas  de  force  majeure  qui  peuvent  donner  lieu  àd 
indemnités  en  sa  faveur. 

L'article  27  oblige  l'entrepreneur  à  visiter  ses  travaux,  soitp 
lui-même,  soit  par  ses  commis,  aussi  souvent  que  le  bien  du  seni 
le  réclame  :  il  doit  en  outre  accompagner  l'ingénieur  toutes  lesl 
qu'il  en  est  requis. 

L'article  28  est  relatif  à  des  contraventions  de  voirie  qui  M 
sans  intérêt  ici. 

L'article  29  attribue  à  l'ingénieur  en  chef  le  soin  de  faire  tous 
réglemens  d'ordre  et  d'exécution  du  devis,  sous  rappr(totÎQO 
préfet. 

L'article  30  interdit  à  l'entrepreneur  d'invoquer  en  sa  fttfi 
les  us  et  coutumes  pour  les  métrages  et  applications  de  prix,  k 
quels  seront  faits  selon  les  règles  de  l'administration. 

L'article  31  ordonne  l'application  exclusive  du  système  légflA  < 
poids  et  mesures. 

L'article  32  ordonne  la  communication  dos  métrages  et  él 
de  situation  et  de  dépenses  à  l'entrepreneur,  qui  devra  présen 
ses  réclamations  dans  le  délai  de  dix  jours  au  cas  où  il  ne  lesacci 
terait  pas. 


CAHIER  DES  CUARGES.  403 

-.  L'article  33  autorise  l'entrepreneur  à  faire  prendre  copie  de  ces 
'^«ir«r»B  pièces,  par  ses  commis,  dans  les  bureaux  de  Fingénieur  en 
ebef  ou  de  la  préfecture . 

L'article  34  autorise  le  paiement  d'à-comptes  sur  travaux  laits, 
JHpi'à  concurrence  des  neuf  dixièmes  do  la  valeur.  L'entrepreneur 
M  pourra  d'ailleurs  prétendre  à  aucun  intérêt  pour  cause  de  re- 
tvd  de  paiement,  sauf  le  cas  où  les  travaux  seraient  déûnitivemeut 
poQus  et  le  délai  de  garantie  expiré. 

L'article  35  reporte  le  paiement  du  dernier  dixième,  après  le 
délai  fixé  pour  la  garantie  des  ouvrages  et  la  production  de  quit- 
tances constatant  que  l'entrepreneur  ne  peut  être  inquiété  par  des 
tiers,  pour  indemnités  ou  dommages  résultant  d'exploitation  de  car- 
rières. Le  délai  de  garantie,  à  l'expiration  duquel  la  réception  pro- 
visoire des  travaux  devient  définitive,  est  fixé  à  trois  mois  pour  les 
travaux  d'entretien,  à  six  mois  pour  les  terrassemens  et  chaussées 
d'empierrement,  à  un  ou  deux  ans  pour  les  ouvrages  d'art. 

L'article  36  autorise  l'entrepreneur  à  requérir  la  réception  des  ou- 
vrages exécutés,  dans  le  cas  où  l'administration  ordonnerait  la 
cessation  ou  la  suspension  indéfinie  des  travaux. 

L'article  37  permet  de  stipuler  que  la  retenue  de  garantie  ne 
sera  pas  égale  au  dixième  de  la  dépense. 

L'article  38  ordonne  que  les  réceptions  soient  faites  par  l'ing^ 
nieur  en  présence  de  l'entrepreneur,  ou  après  qu'il  aura  été  dûment 
appelé  par  écrit. 

L'article  39  autorise  l'une  ou  l'autre  des  parties  contractantes 
à  demander  la  résiliation  du  marché,  dans  le  cas  où  les  prix  subi- 
raient de  trop  fortes  variations  dans  le  cours  de  l'entreprise. 

L'article  40  est  relatif  à  l'acquisition  des  outils  et  matériaux  de 
l'entrepreneur  par  l'administration,  dans  le  cas  où  ce  serait  elle  qui 
aurait  proposé  la  résiliation  du  marché. 

L'article  44  met  à  la  charge  de  l'entrepreneur  les  frais  d'adjudi- 
cation. 

L'article  42  et  dernier  attribue  à  la  juridiction  administrative  le 
droit  de  statuer  sur  toutes  les  difficultés  qui  pourraient  s'élever  en- 
tre l'entrepreneur  et  l'administration  ;  c'est-à-dire  qu'elles  doivent 
être  portées  au  Conseil  de  préfecture,  et  en  cas  d'appel,  au  Conseil 

d'État.  .     . 

La  plupart  des  clauses  et  conditions  générales ,  qui  viennent 
d'être  analysées,  servent  également  de  base  aux  cahiers  de  charges 
que  les  compagnies  de  chemins  de  fer  imposent  à  leur  entrepre- 
neurs. Seulement  il  faut  observer  que  les  tribunaux  administiatifa 
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sont  incompétens  pour  juger  les  contestations  qui  s*élèveQt 
les  Compagnies  particulières  et  leurs  entrepreneurs.  Le  droit 
statuer  appartient  aux  tribunaux  ordinaires. 

Cauzautaob,  gauxoutzb.  Sur  les  chemins  de  fer  où  la 
est  faite  par  des  chevaux,  il  est  nécessaire  d'empierrer  Vi 
compris  entre  les  deux  rails  qui  forment  la  voie.  Cet  empiei 
devient  une  véritable  petite  chaussée ,  construite  et  entretenue  à 
manière  des  routes  ordinaires  en  empierrement.  Mais  s'il  est  Um^i 
jours  nécessaire  que  les  matériaux  formant  l'empierrement  sdeat 
bien  reliés  entre  eux,  tant  pour  l'assèchement  que  pour  la  oon-  i| 
servation  de  la  chaussée ,  c'est  surtout  sur  les  chemins  de  fer  qa*i  ; 
importe  de  prendre  cette  précaution.  En  effet,  les  chevaux,  eA.* 
trottant  sur  une  surface  couverte  de  matériaux  sans  liaison ,  fooA 
jaillir  sur  les  rails  des  fragmens  de  pierre  qui  nuisent  à  la  tradioi 
et  peuvent  occasionner  quelquefois  des  accidens. 

On  ne  saurait  donc  trop  recommander  l'emploi  du  cylindre  de 
compression  utilisé  avec  succès  sur  quelques-unes  de  nos  routes;  les 
rechargemens  partiels  de  cailloux ,  unis  par  une  certaine  quantité 
de  détritus  de  la  chaussée,  arrosés  au  besoin  d'un  peu  d'eau 
pour  en  faciliter  la  liaison  et  pilonnés  avec  soin;  et  en  général  toutes 
les  précautions  destinées  à  assurer  le  bon  état  de  la  voie  et  k 
propreté  des  rails. 

La  dépense  du  cailloutage  sur  les  chemins  de  fer  desservis  par 
des  chevaux  est  assez  grande  :  on  l'évite  presque  compiétement  sur 
ceux  où  les  machines  sont  exclusivement  employées  pour  la  tractîoD. 

CAZssoir.  Grande  caisse  en  charpente  dont  on  se  sert  pour  la 
construction  des  ouvrages  hydrauliques  en  maçonnerie,  tels  que 
les  piles  et  culées  d'un  pont,  les  murs  de  quai,  d'écluse ,  etc.  Les 
caissons  sont  de  deux  espèces,  ouverts  ou  fermés  par  le  fond.  Les 
caissons  ouverts  par  le  fond  se  construisent  sur  l'emplacement 
même  où  doit  être  fondée  la  maçonnerie.  Lorsqu'ils  sont  achevés, 
on  drague  dans  l'intérieur  à  une  profondeur  suffisante  et  l'on  coule 
ensuite  une  masse  de  béton  sur  laquelle  on  élève  l'édifice. 

Les  caissons  fermés  par  le  fond  sont  disposés  de  manière  à  pou- 
voir flotter.  On  les  construit  à  terre  ,  à  proximité  de  l'endroit  où  ils 
doivent  être  posés  définitivement,  pour  pouvoir  les  lancer  à  l'eau 
facilement.  Avant  de  les  lancer  on  élève  dans  leur  intérieur  une 
portion  de  la  maçx)nnerie  qui  doit  former  la  pile  ou  la  culée  du 
pont  à  construire.  Pendant  ce  temps  on  prépare  lo  sol  sur  lequel 
elle  devra  échouer,  soit  en  y  battant  des  pieux,  soit  en  le  draguant 
et  y  coulant  du  béton  pour  former  un  sol  artificiel.  Lorsque  tout  ç§t 
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issoQ  est  mis  à  flot  et  amené  dans  l'emplacement  de  la 
là  on  le  fait  échouer,  en  le  laissant  se  remplir  d*eau,  et 
les  parois  latérales,  celle  du  fond  restant  seule  à  do- 
is la  maçonnerie  qu'elle  supporte;  ensuite  on  achève 
i  maçonnerie  sur  place.  L'emploi  des  caissons  a  pour  but 
h  épuisemens  dispendieux  et  quelquefois  impossibles  à 
ans  la  construction  des  ouvrages  hydrauliques.  On  peut 
loyen  construire  à  sec  toute  la  partie  de  la  maçonnerie 
re  ensuite  plongée  dans  l'eau. 
Hhode  a  été  mise  en  pratique  sur  une  grande  édielle  par 
dgénieur  suisse ,  dans  la  construction  du  pont  de  West- 
Londres,  en  ,4738.  Elle  a  été  perfectionnée  par  M.  de 
surtout  par  Decessart,  ingénieurs  français,  pour  la  re- 
m  du  pont  de  Saumur  sur  la  Loire  commencée  en  4757, 
autres  grands  ouvrages  dont  l'histoire  nous  a  été  laissée 
sart. 

.  Opération  qui  consiste  à  maintenir  dans  une  position 
chôment  ou  d'écartement  convenable  deux  pièces  de  ma- 
doivent  rester  solidaires.  On  se  sert  à  cet  effet  de 
•ins  en  bois  ou  en  fer,  ou  de  clavettes ,  que  Ton  chasse 
dans  une  douMe  rainure  pratiquée  dans  les  deux  pièces, 
que  l'on  réunit  à  leurs  essieux  les  moyeux  des  roues  de 
)  fer  et  que  Ton  fixe  sur  leurs  arbres  les  pièces  d'excen- 
)  mot  calage  sert  plus  particulièrement  à  désigner  Topé- 
Qontage  des  roues  d'engrenage  et  autres  sur  des  arbres 
^pans. 

ui.  On  comprend  sous  ce  nom  générique  tous  les  miné- 
)  de  chaux  répandus  avec  tant  de  profusion  dans  la  na~ 
i  forment  des  montagnes  considérables.  Le  plâtre  ou 
rate  do  chaux) ,  la  craie  et  le  marbre  (carbonates  de 
c.  sont  des  calcaires. 

es  calcaires  donnent  des  briques  fusibles  à  une  tempê- 
tant moins  élevée  que  la  proportion  du  calcaire  y  est 
érable ,  elles  ne  peuvent  être  employéeà  dans  le  revête- 
eur  des  foyers  soumis  à  un  feu  violent,  tels  que  les  hauts 
et  fours  à  puddler. 

onates  de  chaux ,  sous  le  nom  de  castine,  sont  employés 
dans  dans  le  traitement  des  minerais  de  fer. 
grande  partie  des  dépôts  terreux,  qui  se  forment  dans 
ères  et  conduites  d'eau ,  provient  de  sels  calcaires  que 
ennent  en  suspension  ou  même  en  dlssoVuliou  eV  q^\ 
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se  déposent,  au  fur  et  à  mesure  de  la  vaporisation  de  TeiQ  % 
en  était  chargée. 

Cale.  Les  cales  ou  coins  en  bois  ou  en  fer  sont  employées  d^ 
la  pose  des  rails  pour  les  fixer  dans  les  coussinets. 

Dans  la  maçonnerie  on  appelle  cales,  de  petits  supports  en  iM 
mince  destinés  à  mettre  d'aplomb  les  diverses  pièces  d'uoe  oi 
struction.  Pour  poser  sur  cales  la  maçonnerie  de  pimre  de  tell 
on  présente  chaque  bloc  de  pierre  à  sa  place  en  le  faisant  repti 
à  soc  sur  des  cales  qui  portent  sur  Fassise  inférieure  ;  «afosÀM 
introduit  le  mortier  liquide  dans  le  joint  honz(mtal  resté  oafli 
Cotte  pose>  beaucoup  plus  facile  dans  l'exécution  que  edle  éM 
bain  de  mortier,  doit  être  sévèrement  proscrite,  surtout  danM 
grandes  constructions.  En  effet,  dans  la  pose  à  bain  de  mortîar.9 
commence  par  enduire  la  surface  de  l'assise  inférieure  d'une  fi 
tite  couche  de  mortier  liquide,  et  c'est  là-dessus  qu'on  pose  lahw^ 
qui  porte  ainsi  sur  toute  sa  surface.  Dans  la  pose  sur  cale  il  n^ 
réellement  que  les  cales  en  bois  qui  portent  la  charge,  quel  quem 
le  soin  avec  lequel  on  coule  ensuite  le  mortier  dans  le  joint.  Qi 
diminue  considérablement  la. stabilité  do  la  maçonume  et  Vvwfà 
à  des  ruptures.  La  pose  à  bain  de  mortier  exige  plus  de  soin  di 
la  taille  de  la  pierre  pour  que  les  deux  faces  en  soient  bien  patM 
lèles,  et  c'est  pour  cela  que  les  entrepreneurs  cherchent  souvenl 
s  y  soustraire.  Mais  c'est  précisément  une  raison  de  plus  pooi 
tenir  rigoureusement. 

Cazjbbbs.  Modèles  ou  profils  en  bois  qui  servent  à  régies* 
bombement  d'une  chaussée,  l'inclinaison  d'un  talus,  etc.  Ce  m 
s'emploie  dans  la  coupe  des  pierres  dans  le  même  sens  que  p$ 
neau,  (Voyez  Panneau.) 

Calibre  s'entend  aussi  de  la  largeur  du  vide  ou  de  Tépaïaii 
d'une  pièce  de  machine.  Ainsi  le  calibre  d'un  arbre  de  roue  est  | 
épaisseur  ou  son  diamètre.  Le  ciilibre  d'un  cylindre  est  la  largi 
de  son  ouverture. 

CALOBza.  Unité  qui  sert  à  mesurer  le  pouvoir  calorifique  c 
corps  :  c'est  la  quantité  de  calorique  nécessaire  pour  élever  d' 
degré  du  thermomètre  centigrade  la  température  d'un  kilograflU 
d'eau  distillée.  La  quantité  de  calories  développée  par  la  combii 
tion  est  loin  d'être  la  même  pour  tous  les  corps.  D'après  lee  < 
périences  de  MM.  Clément  et  Désormes  la  combustion  do 

Un  kilogr.  dliydrogène  développe 22,125  calafi 

—  chai-bon  (le  bois  sec 7,050        » 

—  charbondcboisordin.coiiluuautiëp.  100  d'eau  6.046       » 
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logr.coke  pur 7,0a0calories 

coke  donnant  10  poiir  100  (le  cendivs 6, 345  » 

houille  donnant  2,  5  poiur  100  de  cendres 7,050  » 

houille  donnant  âO  pour  100  de  cendres 5,03!d  » 

bois  sec  contenant  5â  pour  100  de  charbon....  3,666  » 

bois  séché  à  l'air  contenant  20  pour  100  dVau  2,945  >» 

tourbe  de  bonne  qualité 2,000  » 

AigvB.  Cause  inconnue,  quant  à  son  essence,  de  la  sensa- 
•elée  chaleur.  On  a  émis  deux  hypothèses  sur  la  nature  du 
e.  Suivant  la  première ,  on  le  considère  comme  une  matière 
Table  dont  les  molécules,  d'une  ténuité  extrême,  s*accu- 
m  quantité  plus  ou  moins  grande  dans  les  corps  et  passent 
aux  autres  avec  une  grande  vitesse  :  c'est  ce  qu'on  ap- 
théorie  de  Y  Emission.  Dans  l'autre  hypothèse,  on  admet 
ste  dans  tout  l'espace  un  fluide  impondérable  appelé  Éther, 
vibrations  ou  ondulations  plus  ou  moins  rapides  produi- 
phénomènes  caloriques  :  cette  hypothèse,  que  l'on  a  géné- 
Bn  l'appliquant  à  la  lumière,  à  l'éctricité  et  au  magnétisme, 
3  la  théorie  des  Ondes.  Ces  deux  hypothèses  prises  dans 
is  absolu  et  exclusif  l'une  de  l'autre  divisent  encore  les  sa- 
est  probable  queni  l'une  ni  l'autre  ne  contient  la  vérité  tout 
et  que  la  science  ne  sera  complètement  satisfaite  que  le  jour 
sera  parvenu  à  les  réunir  dans  une  seule  théorie, 
dorique  se  présente  sous  deux  états,  le  calorique  sensible 
crique  latent. 

atend  par  calorique  sensible  celui  qui  produit  sur  nos  or-  -; 
1  sensation  de  chaleur  et  dont  les  effets  peuvent  à{¥i\  ma^ 
ir  le  thermomètre.  Le  calorique  latent  est  celui  qui  Q§t^b-  • 
ar  les  corps  dans  leur  changement  d'état,  et  qui  ne  fh^^ 
insMe  que  lorsque  les  corps  le  perdent,  en  revenant  à^-leur 
mitif. 

|u'un  corps  est  retiré  d'un  milieu  où  il  avait  une  tempérà- 
terminée,  et  transporté  dans  un  autre  lieu  dont  la  tempéra- 
t  différente ,  pendant  un  certain  temps  la  température  pri- 
du  corps  s'élèvo  ou  s'abaisse  progressivement ,  jusqu'à  ce 
soit  en  équilibre  avec  celle  des  corps  environnans:  dans  ce 
dit  que  le  calorique  a  rayonné.  Le  calorique  rayonnant  se 
n  ligne  droite  avec  une  très  grande  vitesse  et  se  réfléchit 
les  surfaces  polies  :  le  rayon  incident  et  le  rayon  réfléchi 
lis  deux  dans  un  plan  perpendiculaire  à  la  surface  réfléchis^ 
et  l'angle  d'incidence  est  égal  à  ran2;lo  de  réflexiow^ 
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Lorsque  le  calorique  traverse  un  milieu  transparent  ^  sa  di 
tion  primitive  est  déviée,  il  éprouve  un  phénomène  de  réfi 
semblable  à  celui  de  la  lumière.  Sa  déviation  est  d'autant 
considérable,  que  la  surface  du  milieu  qu'il  rencontre  est  plus 
que  par  rapport  à  sa  direction.  En  se  servant  de  surfaces 
on  peut  faire  converger  un  grand  nombre  de  rayons  réfractés 
un  même  point  et  produire  un  foyer  artificiel  de  chaleur  d 
grande  intensité,  de  la  même  manière  que  Ton  produit  un 
de  lumière  en  recueillant  sur  un  miroir  courbe  les  rayons  lu 
épars  dans  l'espace.  C'est  la  théorie  des  verres  ardens. 

Le  calorique  se  propage  dans  le  vide,  aussi  bien  qu'à  travers  I 
gaz,  les  liquides  et  les  solides ,  mais  avec  des  vitesses  dilfi 
suivant  la  nature  des  corps.  4»' 

On  dit  qu'un  corps  est  bon  conducteur  de  la  chaleur,  quand  h 
chaleur  se  propage  facilement  dans  sa  masse.  Les  métaux  sont 01 
général  bons  conducteurs  ;  il  n'en  est  pas  de  même  des  gaz  et  dfll 
liquides.  ...  1 

L'effet  le  plus  général  de  la  présence  du  calorique  dans  les  oqi|| 
est  leur  dilatation.  C'est  en  observant  les  lois  de  la  dilataticm  ^pi 
diverses  substances  et  notamment  sur  le  mercure,  l'alcool  et  les  wt<\ 
taux,  que  l'on  est  arrivé  à  construire  les  instrumens  quipermettenlfi» 
mesurer  le  calorique  apparent  :  ce  sont,  pour  les  températures  Ofh 
dinaires  les  thermomètres,  et  pour  les  températures  élevées  lespffr»- 
mètres.  Par  une  ingénieuse  combinaison  du  thermomètre  avec  d'au- 
tres appareils  dont  \^  description  ne  saurait  trouver  place  ici,  m 
est  parvenu  même  à  évaluer  le  calorique  latent  des  corps.  Ces  in- 
strumens sont  les  calorimètres.  C'est  ainsi  que  l'on  a  pu  détermia^ 
lé  calorique  spécifique  ou  capacité  calorifique  des  corps.  On  enteild 
par  cette  expression  la  quantité  absolue  de  calorique  ou  le  nombra 
de  calories  nécessaires  pour  élever  la  température  d'un  corps  d'il! 
nombre  de  degrés  donné. 

En  comparant  entre  eux  différons  corps  on  a  trouvé  que,  la  capa- 
cité calorifique  de  l'eau  distillée  étant  prise  pour  unité, 

celle  du  fer  était  de 0,  4218 

zinc, 0,  1015 

cuivre ;  0,  1013 

étain 0,  0475 

plomb 0,  0293,  etc. 

Je  ne  cite  ici  que  les  métaux  les  plus  communément  employés  dans 
la  construction  deschemins  de  fer  et  machines  à  vapeur. 
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La  caiMMÙté  caloriAque  de  la  vapeur  d'eau  rapportée  k  la  mènw 
est  de  6.  50,  c'est-à-dire,  que  le  nombre  de  calories  néces- 
poar  maintenir  un  kilogramme  d*eau  à  Tétat  de  vapeur  est 
r^îgal  à  celui  qui  élèverait  un  kilogramme  d'eau  de  6  degrés  et 
r  demi  du  thermomètre  centigrade,  ou  bien  encore  que  cette  quantité 
,  4e  calorique  élèverait  d'un  degré  la  température  d'une  masse  d'eau 
■*  fesant  6  kilogrammes  et  demi.  C'est  cette  donnée  expérimentale 
qà  sert  à  calculer  la  quantité  d'eau  qu'il  faut  fournir  à  une  machine 
à  condensation,  pour  condenser  la  vapeur  aussitôt  qu'elle  a  produit 
ion  effet  voulu  sur  le  piston.  Il  sufTil  pour  cela  de  connaître  la  quan- 
tité de  vapeur  que  dépense  la  machine,  la  température  de  l'eau  qui 
est  amenée  pour  la  condensation,  et  la  température  à  laquelle  on 
veut  la  ramener  par  l'absorption  de  la  vapeur,  pour  produire  der- 
rière le  piston  un  vide  suffisant. 

CU&QirB.  Lorsque  l'on  a  besoin  d'avoir  plusieurs  exemplaires  d'un 
même  dessin,  on  se  sert  d'un  papier  transparent  que  Ton  applique 
sur  la  minute  et  à  travers  lequel  on  voit  tous  les  traits  à  reproduire . 
En  les  suivant  exactement  avec  la  pointe  d'un  crayon,  on  obtient 
promptement  une  copie  qui  sans  cela  aurait  pris  beaucoup  de  temps. 
C'est  ce  que  l'on  appelle  un  calque.  Cette  méthode  est  très  usitée  des 
géomètres  et  des  ingénieurs.  Bien  qu'elle  ne  présente  pas  autant 
d'exactitude  que  la  copie  faite  à  la  règle  et  au  compas  en  employant 
des  mesures  précises,  elle  n'a  pas  d'inconvéniens  pour  les.objets  aux- 
qu^  on  l'applique.  Ce  sont,  par  exemple,  des  plans  d*ensemble,  ou 
des  profils  cotés,  dontles  chiffres  peuvent  rectifier  les  erreurs  de  détail 
qui  proviendraient  du  retrait  du  papier.  Les  dessins  qui  accompa- 
gnent les  projets  de  chemins  de  fer,  soumis  aux  enquêtes  d'utilité  pu- 
blique ou  d^expropriation,  et  à  l'examen  de  l'administration,  sont  or- 
dinairement des  calques  collés  sur  toile  ou  sur  du  papier  fort. 

Au  lieu  de  se  servir  de  papier  transparent  posé  sur  la  minute , 
on  place  quelquefois  sous  celle-ci  une  feuille  de  papier  ordinaire  et 
l'on  se  contente  de  déterminer  les  extrémités  des  lignes  à  reproduire, 
en  les  piquant  au  moyen  d'une  pointe  fine  qui  traverse  à  la  fois  les 
deux  feuilles  de  papier;  on  achève  ensuite  le  dessin  de  la  manière 
ordinaire. 

On  peut  encore  noircir  le  dos  de  la  minute  avec  du  crayon  ten- 
dre et  suivre  les  contours  du  dessin  avec  une  pointe  à  tracer  qui 
fixe  ce  crayon  sur  la  feuille  de  papier  placée  dessous.  Ces  deux 
procédés,  sans  être  plus  exacts  que  le  premier,  ont  l'inconvénient 
de  gâter  promptement  les  minutes  qui  ne  peuvent  guère  servir 
qu'une  ou  deux  fois  pour  cet  usage,  tandis  que  le  calque  ordi- 
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naire  permet  de  les  utiliser  un  grand  nombre  de  fois  sans  lesalti 

Oamzoii.  Petite  voiture  à  bras  qui  sert  à  transporter  les  m 
riaux  dansies  ateliers.  On  donne  aussi  ce  nom  à  une  espèq 
tombereau  à  un  cheval  que  Ton  emploie  dans  les  travaux  de 
rassemens  au  transport  des  déblais.  Sa  caisse  a  la  forme  i{ 
prisme  triangulaire  dont  la  pointe  est  en  bas,  et  elle  peut  base 
autour  d*un  axe  pour  le  déversement  des  terres.  Ce  camion  t 
inventé  par  Perronet. 

CjjmB.  Lorsque  les  dents  d'une  roue  de  machine  soni 
petit  nombre  et  séparées  par  de  grands  intervalles,  elles  d*i 
sent  pas  d'une  manière  continue,  mais  par  intermittences.  1 
ce  cas  on  les  appelle  des  cammes.  Ce  sont  de  véritables  ei 
triques  qui  ont  la  forme  d'une  développante  de  cercle.  '. 
usage  le  plus  fréquent  consiste  à  mettre  en  mouvement  des  p 
ou  des  marteaux  qui  sont  soulevés  par  une  première  camme 
tombent  pendant  le  temps  que  dure  le  passage  d'une  cami 
l'autre,  se  relèvent  par  l'action  de  la  suivante  pour  retomber  ei 
quand  elle  est  passée,  et  ainsi  de  suite.  On  se  sert  aussi  descan 
dans  les  machines  à  détente ,  pour  intercepter  l'entrée  de  la  vi 
dans  le  cylindre  avant  la  fin  de  la  course  du  piston. 

Cawacmb.  C'est  la  saison  favorable  aux  travaux.  Eu  ce 
ce  mot  est  fréquemment  employé  par  les  ingénieurs  comm^ 
nonyme  de  saison.  Ainsi  on  dit  que  la  campagne  a  été  b 
quand  on  a  pu  y  exécuter  avec  fruit  beaucoup  de  travaw 
terme  a  été  emprunté  à  l'art  militaire. 

Oaxal.  Cours  d'eau  artificiel  creusé  par  la  main  des  hos 
pour  satisfaire  aux  besoins  d'agriculture,  de  fabrication  et 
change. 

Il  y  a  quatre  espèces  de  canaux,  savoir  :  canaux  dHrrigaUoi 
servent  à  arroser  les  terres;  canaux  d'usine^  ils  amènent  i 
usine  l'eau  destinée  à  faire  tourner  les  roues  motrices;  canm 
flottage ,  ils  servent  à  transporter  les  bois  qu'on  abandonne  i 
cours;  conoua?  de  navigation ,  ils  remplacent  les  rivières  de 
cours  est  irrégulier,  et  le  parcours  difficile  pour  les  bateaui 
joignent  entre  eux  des  cours  d'eau  naturels  qui ,  sans  cela ,  en 
été  privés  de  communications  directes. 

Lorsqu'un  chemin  de  fer  rencontre  un  canal  d'irrigation  01 
canal  d'usine,  il  peut,  moyennant  indemnité,  en  altérer  les  a 
tiens  d'existence  ou  le  supprimer.  Mais  il  n'en  est  pas  de  même 
les  canaux  de  navigation  et  de  flottage  :  il  peut  les  traverser  m 
dessus,  soit  en  dessous,  mais  sans  que  le  service  de  cei 
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souffre.  Lorsque  la  traversée  a  lieu  au-de^us  du  canal ,  mais 
bas  pour  gêner  le  passage  des  bateaux,  elle  se  fait  au 
m  d'un  pont  tournant  qui  reste  ouvert,  pour  la  navigation,  dans 
itenralle  des  convois.  On  doit,  autant  que  possible,  éviter  ce  genre 
>  ponts  qui  présente  toujours  quelque  danger  et  tout  au  moins 
le  service,  en  obligeant  les  convois  à  ralentir  leur  marche  aux 
pour  s'assurer  que  toutes  les  précautions  nécessaires  a  la 
rîté  ont  été  prises. 
ÛÂMnunnmmM»  Ouvriers  qui  restent  constamment  distribués  sur 
^iMe  la  longueur  d'un  chemin  de  fer  en  exploitation.  Ils  sont  fort 
tMltîpliés  sur  les  lignes  où  le  service  est  très  actif.  Après  le  passage 
de  chaque  convoi,  le  cantonnier  parcourt  toute  l'étendue  de  la  ligne 
confiée  à  ses  soins,  et  s'assure  s'il  n'y  est  survenu  aucun  dégât  capa- 
tbde  compromettre  la  marche  du  convoi  suivant.  Si  un  rail  se  trouve 
fonpu  ou  dérangé,  il  le  répare  immédiatement  avec  les  moyens  et 
fivriers  à  sa  disposition,  et  arbore  pendant  son  travaille  signal  con- 
mm  pour  [xrévenir  les  accidens.  Si  le  dégât  commis  par  lepassaged'un 
ODYoi  ast  trop  grave  pour  pouvoir  être  réparé  par  les  moyens  ordi- 
■ires,  il  se  hâte  de  le  faire  connaître  au  chef  de  ser\'icc.  Les  canton- 
ien,daiis  leur  intérêt  personnel,  doivent  avoir  le  plus  grand  soin  de 
ifécarter  de  la  voie  dès  qu'ils  entendent  un  convoi  approcher.  Ilsdoi- 
mt  paiement  débarrasser  la  voie  de  tous  instrumens,  outils  ou  dé- 
pôts de  matériaux  qui  pourraient  occasionner  des  accidens.  Ils  sont 
Aargés,  sous  ce  rapport,  de  la  police  du  chemin  de  fer,  ainsi  que 
fempécher  toute  personne  étrangère  au  service  d'en  Â^nchir  les 
knières  et  d'y  pénétrer.  Ce  sont  eux  qui,  au  passage  des  con- 
râ,  font  au  conducteur  de  la  locomotive  les  signaux  convenus , 
pour  lui  apprendre  si  la  voie  est  libre  ou  embarrassée  et  s'il  doit  s'ar- 
rttor,  continuer  sa  course  ou  la  ralentir.  Les  cantonniers  des  che- 
de  fer  peuvent  être  assermentés  et  assimilés,  pour  la  police  du 
i,  aux  gardes-champétres. 
OanTA&y  CjàviTAuz.  Masse  de  valeurs  accumulées  qui  per- 
■etftent  de  faire  des  avances  à  la  production  en  alimentant  les  tra- 
vailleurs. Les  espèces  monnayées  ne  sont  que  le  signe  représentatif 
etliadlement  transmissible  des  capitaux,  mais  ce  ne  sont  pas  les 
capitaux  eux-mêmes.  Lcsbâtimens  consacrés  ù  une  usine,  ses  outils 
et  machines,  les  ouvrages  de  toute  nature  que  nécessite  la  construc- 
tioD   et  la  mise  en  exploitation    d'un  chemin  de  fer  sont  les 
Téritables  capitaux  industriels  dans  ces  sortes  d'entreprises.  On  y 
lyoute  toujours  une  certaine  somme  destinée  à  parer  aux  premiè- 
res dépenses  courantes  et  à  alimenter  le  travail  :  celte  portion  du 

1. 
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capital  prend  le   nom  particulier  de  fonds  de  rouleaieiii, 

entreprise  industrielle    bien  conçue  et  bien  dirigée ,  doit 

des  produits  suffisans,    non-seulement  pour  payer  son 

journalier  et  Tintérèt  du    capital  engagé,    mais  encore 

reconstituer  et  rembourser  plus  ou  moins  rapidement  la  valeur 

ce  capital  à  ceux  qui  en  ont  fait  Tavance.  La  prudence  exige 

l'entreprise  ne  se  dessaisisse  pas  de  la  totalité  des  fruits 

du  travail  ainsi  obtenus,  mais  qu'elle  en  garde  une  portion 

nible  pour  les  circonstances  imprévues  et  l'accroissement 

sif  du  travail.  Cette  portion  du  capital  de  l'entreprise  s'appeUiH^ 

fonds  de  réserve,  Ip* 

Cabbomb.  Corps  simple,  plus  connu  dans  le  langage  usuel  9aa/JH\4c 
nom  de  charbon.  Le  diamant  est  du  carbone  pur  cristallisé 
trouve  à  l'état  naturel  ;  mais  jusqu'à  présent  les  efforts  de  lascieMAgi  j 
pour  le  produire  artificiellement,  ont  été  impuissans.  Le  carbone  iHr 
un  des  corps  que  la  chimie  appelle  /îxes,  c'est-àrdire  qu'on  ne  ooiii4|Lkâ 
pas  de  moyen  de  le  volatiliser.  Lorsqu'on  le  soumet  à  unehaute 
pérature,  il  s'unit  à  l'oxigène  de  l'air  pour  se  transformer  en 
carbures,  appelés  oadde  de  carbone  et  acide  carbonique,  Ladudfltf 
qu'il  développe  par  la  combustion  est  considérable.  Le  hok^  k 
charbon  ordinaire,  la  houille  donnent  d'autant  plus  de  chaleur  qu'Os 
sont  plus  riches  en  carbone  pur.  L'anthracite  est  du  carbone  pres- 
que pur.  La  transformation  de  la  houille  en  coke  a  pour  but  de  M 
enlever,  par  une  première  combustion  incomplète,  les  matières  élns- 
gères  avec  lesquelles  le  carbone  est  mélangé  dans  sa  composition,  et 
d'obtenir  ce  dernier  aussi  pur  que  possible.  La  torréfaction  et  la 
carbonisation  du  bois  ont  le  même  but. 

Cabbubb.  Nom  générique  des  corps  dans  lesquels  le  carbone 
entre  à  l'état  de  mélange  intime  ou  de  combinaison  chimique.  La 
fonte  et  l'acier  sont  des  carbures  de  fer.  Le  gaz  qui  sert  à  Tédan 
rage  est  un  carbure  d'hydrogène.  L'hydrogène  seul  en  brûlant  pro- 
duit une  lumière  très  faible  :  c'est  la  présence  du  carbone  enquiB* 
tité  convenable  qui  lui  donne  de  l'éclat. 

Caexbauz.  Conduits  qui  portent  du  foyer  à  la  cheminée  l'air 
chaud,  la  fumée  et  les  autres  gaz  produits  par  la  combustion.  Dans 
les  machines  à  terre  les  carneaux  sont  en  briques  ;  sur  les  bateaux 
on  les  fait  en  fonte  revêtue  d'une  chemise  de  briques,  afin  de  dimn 
nuer  le  poids  et  la  place  qu'ils  occupent.  Dans  les  locomotives  tes 
carneaux  sont  remplacés  par  les  tubes. 

Les  carneaux  ont  pour  but  de  faire  circuler  le  long  des  parois  de 
la  chaudière,  qui  ne  sont  pas  en  contact  direct  avec  le  foyer,  la  cha- 
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développée  par  la  combustion  et  de  Tutiliser  beaucoup  plus 

ilétement  que  si  on  la  laissait  s'échapper  immédiatement  par  la 

linée.  Leur  bonne  disposition  est  donc  une  des  parties  les  plus 

ites  de  l'art  du  constructeur  de  fourneaux. 

■La  section  des  cameaux  doit-être  égale  à  celle  de  la  cheminée, 

fliéiiagée  de  manière  à  être  en  rapport  avec  la  surface  de  la 

do  foyer.  H  feut  qu'ils  donnent  à  l'air  chaud  un  passage 

it  pour  que  la  vitesse  du  tirage  ne  soit  point  altérée ,  et 

même  temps  ils  doivent  suivre  des  lignes  telles  qu'ils  puissent 

nerser  le  mieux  possible  dans  la  chaudière  la  chaleur  qu'ils 

I  recueillent  par  le  passage  des  gaz  brûlés.  D'un  autre  côté  cepen- 
I  dnl,  leur  longueur  ne  doit  pas  être  assez  grande  pour  que  les 
;  gB  brûlés  aient  le  temps  de  se  dépouiller  complètement  de  leur  cha- 
1  leur  pendant  le  trajet  entre  le  foyer  et  la  cheminée  ;  car  il  faut  pour 
Tactivité  du  tirage  qu'ils  soient  notablement  plus  légers  que  l'air 
■teneur.  Sans  cela  ils  monteraient  difiBcilement  dans  la  cheminée, 
et  l'appel  de  l'air  dans  le  foyer  se  trouvant  ralenti,  le  feu  pourrait 
indnuer  ou  même  s'éteindre  tout  à  fait.  On  a  reconnu  par  la  pra- 
tique qu'auHlelà  de  42  à  4 5  mètres  de  développement,  les  cameaux 
identiaeent  trop  le  tirage,  et  que  le  peu  de  chaleur  qu'ils  peuvent 
«looredonnerà  la  chaudière  est  loin  de  compenser  la  perte  éprouvée 
purla  diminution  de  combustion.  Enfin  on  doit  dans  leur  tracé  éviter 
les  coudes  trop  brusques  et  arrondir  intérieurement  les  angles  qui 
seraient  de  nature  à  briser  le  courant  de  la  fumée. 

OâMMMT,  Livret  sur  lequel  les  ingénieurs  et  leurs  agens  inscri- 
TBDt,  immédiatement  et  sur  le  terrain  mémo,  les  résultats  de  leurs 
opérations  et  observations.  L'ordre  et  la  bonne  tenue  des  carnets 
sont  de  la  {dus  haute  importance ,  car  ce  sont  eux  qui  contiennent 
tous  les  élémens  servant  de  base  soit  à  la  rédaction  d'un  projet, 
floit  à  révaluation  d'un  travail  fait.  Les  ingénieurs  doivent  donc 
s'asBorer  fréquemment  de  la  manière  dont  les  carnets  sont  tenus 
parleurs  employés. 
GâBBSAV.  Le  carreau  d'une  mine  de  houille  ou  autre  est  le 
;  lieu  situé  près  des  puits  et  galeries  d'exploitation  où  l'on  dépose  les 
■      produits,  à  mesure  qu'ils  sont  amenés  au  jour. 

En  maçonnerie  on  appelle  carreaux  ou  panneresses  les  pierres 
qui  ont  plus  de  largeur  au  parement  vu,  que  de  longueur  ou  de 
queue  dans  le  mur.  On  les  pose  alternativement  avec  les  boutisses 
pour  faire  liaison. 

OanmÉRM.  Lieux  d'extraction  de  pierres  do  toute  nature,  soit 
de  c^les  qu'on  emploie  directement  dans  les  roastrvwt\oi\% .  soxl 
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de  celles  que  l'on  doit  transformer  préalablement  en  chaux  Oft; 
plâtre,  lorsque  leur  qualité  les  en  rend  susceptibles. 

L'exploitation  des  carrières  peut  avoir  lieu  soit  à  ciel  ouvertii 
par  galeries  souterraines.  Elles  sont  régies  par  la  loi  du  94 
481 0  relative  aux  mines,  minières  ou  carrières,  et  par  les  régi 
spéciaux  à  chaque  localité.  Ces  réglemens  sont  loin  d'être 
pour  toute  la  France,  et  il  serait  à  désirer  que  la  loi  de  4840| 
s'exprime  dans  des  termes  assez  vagues,  fût  modifiée,  ou  tonti 
moins  commentée  par  une  ordonnance  royale  applicable  ài 
les  parties  du  territoire. 

«  L'exploitation  des  carrières  à  ciel  ouvert,  dit  la  loi  de4( 
((  (articles  84  et  82),  a  lieu  sans  permission  et  sous  la  simi^e 
«  veillance  de  la  police,  et  avec  l'observation  des  réglemens 
«  raux  ou  locaux.  nj^ 

«  Quand  l'exploitation  a  lieu  par  galeries  souterraines,  elle  est  NU 
a  mise  à  la  surveillance  de  l'administration,  comme  il  est  ditau  tîLTJl 

Un  règlement,  arrêté  par  décret  du  22  mars  4843  pour  l'ei^M 
tation  des  carrières,  plâtrières,  glaisières,  sablonnières,  mamÎM 
et  crayères  des  départemens  de  la  Seine  et  de  Seine-etrOise^ll 
qui  peut  être  rendu  applicable  par  une  simple  décision  mmiiiiw 
rielle  aux  localités  où  le  nombre  et  l'importance  des  carrièns< 
rendent  Texécution  nécessaire,  a  déterminé  les  formalités  à 
plir  par  les  exploitans,  les  règles  à  suivre  pendant  l'exploîtalMMi 
les  cas  de  suspension,  de  cessation  et  d'interdiction  de  tnvtftt. 
Une  des  dispositions  de  ce  règlement  stipule  qu'une  autorisatîai 
est  nécessaire  pour  exploiter  les  carrières  à  ciel  ouvert,  ce  qui  iri 
formellement  contraire  au  texte  de  la  loi  de  4  84  0.  Aussi  dans  la  |ini 
tique  l'administration  n'exige-trolle  point  des  exploitans  cette  aato 
risation  :  elle  se  contente  d'une  simple  déclaration  au  sous-'ptféM 

Dans  le  but  d'assurer  la  solidité  du  sol  qui  forme  la  voie  |MMi 
que,  il  est  défendu  de  pratiquer  toute  fouille  ou  galerie  sôttar 
raine  pour  extraction  de  matériaux,  à  moins  de  58™  47  (30  Uâm 
du  pied  des  arbres  ou  du  bord  extérieur  des  fossés  d'une  routa 
cette  distance  a  été  réduite  par  quelques  réglemens  locaux.  Getti 
prohibition  qui  résulte  de  réglemens  antérieurs  à  la  révolutioi 
française,  constitue  une  véritable  servitude  toujours  obligatoire 
car  la  loi  des  49-22  juillet  4794  a  confirmé  les  anciens  réglemea 
de  voirie.  C'est  en  vertu  de  ces  mêmes  réglemens  que  les  entretc 
neurs  de  travaux  publics  ont  le  droit  de  prendre  les  matériau: 
propres  à  l'exécution  des  ouvrages  dont  ils  sont  adjudicataires 
partout  où  le  sol  en  recèle. 
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^CSependant  ce  droit  est  soumis  à  certaines  restrictions.  D*abord  il 
nécessaire  que  les  lieux  d'extraclion  soient  désignés  dans  les 
:  de  nouvelles  désignations  peuvent  être  faites  postérieure- 
t,  lorsqu'il. y  a  insuffisance  ou  pour  toute  autre  cause  légitime; 
cette  désignation  ne  saurait  résulter  du  fait  de  Tingénieur. 
d  ne  peut  que  donner  un  avis,  et  c'est  le  préfet,  ou,  en  cas  de 
Ltion,  le  ministre  seul,  qui  a  le  droit  de  faire  cette  désigna- 
1.  Sont  exemptées  de  la  servitude  relative  à  l'exploitation  des 
(,  les  propriétés  fermées  de  murs  ou  autres  clôtures  équi- 
talentes  en  usage  dans  le  pays.  Cependant  on  ne  considère  comme 
mflSsantes  que  les  clôtures  en  bauge ,  en  pisé,  en  pieux,  planches 
OD  palissades,  les  haies  vives  continues  et  tout  au  plus  des  espèces 
jb  grands  parapets  ou  remparts  en  terre.  On  ne  regarde  point 
comme  clôtures  équivalentes  à  des  murs,  de  simples  fossés  dont  la 
largeur  et  la  profondeur  accusent  évidemment  de  la  part  du  pro- 
priétaire l'intention  de  se  clore  pour  échapper  à  la  servitude  des 
carrières.  La  jurisprudence  du  Conseil  d'État  ne  semble  même  com- 
prendre dans  l'exemption,  qui  résulte  de  l'ordonnance  du  bureau  des 
finances  du  47  juillet  4781 ,  que  les  cours  et  jardins ,  les  vergers  et 
autres  possessions  de  ce  genre.  Elle  en  exclut  les  terres  laboura- 
bles, herbages,  prés,  bois,  vignes  et  autres  terres  de  la  même  na- 
ture, quoique  closes.  ' 

B  est  dû  au  propriétaire,  dont  le  terrain  est  entamé  par  une  ex- 
ploitation de  carrière,  une  indemnité  à  la  charge  de  l'entrepreneur. 
Elle  ne  doit  pas  être  basée  sur  la  valeur  des  matériaux  extraits, 
maÎB  sur  le  donunage  causé  à  la  propriété.  Comme  il  n'est  guère 
poBBÎble  d'apprécier  à  l'avance  ce  dommage,  cette  indemnité  ne 
peut  se  régler  déGnitivement  qu'après  l'achèvement  des  fouilles  et 
transports  faits  par  l'entrepreneur.  Il  suffit  que  le  propriétaire  ait 
été  prévenu  à  l'avance  et  mis  en  demeure  de  faire  régler  cette  in- 
demnité. En  cas  de  contestation,  les  réclamations  et  demandes  d'in- 
demnités sont  de  la  compétence  des  tribunaux  administratifs,  c'ést^ 
à-dire  du  conseil  de  préfecture,  sauf  recours  au  Conseil  d'État. 
Cependant  s'il  était  constant  que  l'entrepreneur  a  excédé  la  limite 
des  terrains  indiqués  dans  le  devis,  ou  qu'il  ne  s'est  point  renfermé 
dans  les  termes  de  son  contrat,  le  jugement  des  difficultés  qui 
naissent  appartient  aux  tribunaux  ordinaires. 

Le  Code  forestier,  sans  déroger  au  droit  que  possède  l'administra- 
tion des  ponts  et  chaussées  de  désigner  les  lieux  d'extraction  de  ma- 
tériaux pour  les  travaux  publics,  défend  sous  peine  d'amende  toute 
extraction  nvn  aulorisée  dans  Jés  bois  H  forêlf>  ré^lî?  ^t  V^.tek\t&Vj 
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tration  forestière.  Les  articles  1 69  à  i  75  de  rordonnance  royab i 
due  le  4^  août  1827  pour  Texécution  du  Code  forestier 
formes  à  observer  dans  ce  cas. 

Les  lois  et  réglemens,  qui  autorisent  l'extraction  des 
dans  les  propriétés  privées  pour  cause  d'utilité  publique, 
tuent  une  véritable  expropriation  ;  mais  c'est  seulement  sous  le  : 
port  du  trouble  apporté  dans  la  jouissance  de  la  superficie  do 
Ceci  résulte  clairement  des  lois  et  réglemens,  puisqu'ils  d^ 
que  l'indenmité  à  allouer  au  propriétaire  du  terrain  excavé 
point  être  calculée  en  raison  de  la  valeur  des  matériaux 
mais  seulement  en  raison  du  dommage  superficiel.  La 
de  ces  matériaux  n'est  point  considérée  comme  inhérente  à  celle  i 
sol,  mais  comme  résultant  uniquement  du  fait  de  l'extractioii; 
effet,  c'est  une  nouvelle  valeur  créée  par  un  travail  spécial,  et 
semble  juste  d'en  attribuer  la  propriété  à  celui  de  qui  elle 
S'il  est  expressément  interdit  aux  exploitans,  qui  ne  travail 
point  sur  un  sol  à  eux  appartenant,  d'extraire  des  matériaiix 
delà  des  besoins  du  travail  pour  lequel  le  droit  d'exploitation  leor' 
a  été  conféré  et  d'en  faire  l'objet  d'un  commerce ,  c'est  que  le  1^ 
gislateur  n'a  pas  voulu  que  la  spéculation  privée  tournât  à  son  pro- 
fit un  droit,  toujours  onéreux  pour  le  propriétaire  du  sol,  et  qui 
n'est  conféré  que  dans  les  limites  de  l'utilité  publique. 

L'utilité  publique,  qui  peut  motiver  l'application  du  droit  d'es* 
ploiter  les  carrières,  ne  s'applique  pas  seulement  à  la  constructioA 
et  à  l'entretien  des  voies  de  communication  et  édifices  publier 
L'administration,  se  fondant  sur  la  loi  du  SIS  juillet  1 791 ,  prétend  qoB 
les  carrières  peuvent  aussi,  dans  certaines  circonstances,  être  ex- 
ploitées parles  propriétaires  d'établissemens  et  manufactures  dHh 
tilité  générale.  Ce  caractère  est  d'ailleurs  assez  difficile  à  déter- 
miner. 

Oàwnm,  Dessins  représentant  la  projection  horizontale  de  h 
surface  entière  ou  partielle  du  globe  terrestre.  Il  n'est  pas  qmt- 
tion  ici  des  cartes  astronomiques  qui  représentent  la  projecUon  de 
tout  ou  partie  de  la  sphère  céleste. 

Les  cartes  qui  représentent  le  globe  entier  prennent  le  nom  de 
mappemonde.  Lorsqu'elles  n'en  représentent  qu'une  partie,  kar 
dénomination  varie  avec  l'usage  auquel  elles  sont  destinées.  Ainri 
on  distingue  les  cartes  géographiques,  les  cartes  militaires ,  tes 
cartes  marines ,  etc. 

Les  cartes  géographiques  donnent  la  description  plus  ou  moins  dé- 
taillée d'un  pays,  selon  la  grandeur  de  Féchelle  à  laquelle  elles  sont 
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iftniites.Lorsqu'on  y  figure  les  accidensde  terrain  elles  prennent  le 

[particulier  de  cartes  topograpbiques.  La  carte  topographique  do 

I  la  plus  justement  célèbre  est  celle  de  TAcadémie  des  sciences, 

carte  de  Cassini  du  nom  des  deux  savans  auteurs  de  ce  grand  tra- 

1.  £lle  forme  un  atlas  de  1 83  feuilles  dessinées  à  réchelle  de  tt4~. 
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lUgré  les  imperfections  dont  a  dû  se  resssentir  ce  travail  exécuté 
il  peu  d'années  et  avec  peu  d'appui  de  la  part  du  gouvernement, 
m  n'ai  est  pas  moins  le  plus  beau  monument  élevé  à  la  science 
ffog;niphique  par  ses  auteurs.  Il  n'est  pas  un  ingénieur  qui  n'ait  eu 
\-  Éttnte  fois  l'occasion  d'en  apprécier  l'utilité  pour  la  détermination 
prélîminaire  des  tracés  de  voies  de  communication  qu'il  avait  à 
todier.  Jusqu'à  présent  les  cartes  de  départemens,  et  celles  do 
la  France  tout  entière  sur  lesquelles  on  figure  les  accidens  de  ter- 
ndn,  ne  sont  à  fort  peu  de  chose  près  que  des  réductions  de  la  carte 
de  Cassini.  Cependant  les  besoins  delà  politique  et  les  progrès  de 
la  science  ont  fait  reconnaître  la  nécessité  d'avoir  une  carte  plus 
parfaite.  Tel  est  le  but  que  le  gouvernement  s'est  proposé  de  rem- 
plir par  la  construction  d'une  nouvelle  carte  de  France  dont  la 
rédaction  est  confiée  aux  ofiiciers  d'éta1>-major.  Cette  carte  qui  lais- 
sera bien  peu  de  chose  à  désirer,  lorsqu'elle  sera  terminée ,  s'exé- 
cute au  moyen  d'opérations  géodésiques  et  de  triangulations  gé- 
nérales dont  les  détails  sont  remplis  par  les  levers  de  plan  du  cadas- 
tre. On  y  indique,  comme  dans  les  cartes  de  Cassini,  mais  avec  des 
procédés  graphiques  perfectionnés,  les  centres  de  population  im- 
portans  et  les  habitations  disséminées  dans  les  campagnes,  tous  les 
cous  d'eau  et  les  accidens  de  terrain;  on  y  ajoute  les  natures  de  cul- 
ture, les  routes  et  chemins  de  toute  espèce ,  les  canaux  et  che- 
mins de  fer  exécutés;  enfin  des  cotes  multipliées  donnent  la  hau- 
teur de  la  plupart  des  points  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Cette 
i*    carte  est  gravée  à  l'échelle  d'un  80,000«  et  se  composera  de 
deux  cents  feuilles  dont  plusieurs  sont  déjà  publiées. 
^       D'antres  cartes  de  France  ont  été  publiées  par  les  soins  des  di- 
^     verses  administrations  publiques.  On  doit  aux  Ponts-et-chaussées 
;     la  carte  des  routes  en  six  feuilles  projetée  en  1 805  par  M.Cretet,  di- 
recteur général  des  ponts-et-chaussées,  et  exécutée  sous  la  direction 
deses  successeurs,  MM.  de  Montalivet  et  Mole  :  elle  est  à  l'échelle 
de  .j—Lj-^^  c'est-à-dire  le  dixième  de  la  carte  de  Cassini  d'après 
laquelle  elle  a  été  réduite.  Une  seconde  carte  des  routes  royales, 
à  l'échelle  de  ^  ^^'  ^^^  a  été  gravée  en  1824  par  ordre  de  M.  Bec- 
quey,  directeur  général  des  ponts-et-chaussées,  et  annexée  à  son 
rapport  au  Roi  sur  la  statistique  des  routes  royales  :  elle  n'a  pas  été 
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livrée  au  commerce.  Avant  cette  époque ,  en  4  820,  M. 
avait  publié  une  carte  de  la  navigation  intérieure  de  la  France 
même  échelle ,  jointe  à  son  rapport  au  Roi  sur  les  canaux. 
même  temps  il  faisait  achever  la  publication  de  la  grande  carte 
drographique  de  France  à  l'échelle  de  ^^^ ^^^  commencée  aoaij 
direction  de  M.  de  Prouy,  au  bureau  du  cadastre.  Cette  carte 
compose  de  douze  feuilles  :  elle  est  divisée  en  vingt-etrun 
principaux,  limités  par  les  chaînes  de  montagnes  qui  les  di 
vent.  Les  désignations  des  canaux  et  cours  d'eau  naturels  ont 
empruntées  à  la  carte  de  Cassini,  corrigée  par  les  renseigneméil 
fournis  ultérieurement  par  les  localités.  Une  réduction  de  ceHl 
carte  en  deux  feuilles,  à  l'échelle  de  •; — i— ,  a  été  livrée  au  oon^ 
merce  en  1 832  :  elle  contient  en  outre  l'indication  des  routes  royals 
et  chemins  de  fer  alors  exécutés.  D'autres  cartes  analogues  ont  M 
publiées  dans  des  buts  spéciaux  par  les  particuliers. 

Les  cartes  militaires,  outre  l'indication  des  voies  de  communion 
tion,  cours  d'eau  et  -chaînes  de  montagnes,  ont  pour  but  spéciri 
de  faire  connaître  les  places  fortiûées,  lignes  de  défense  et  Uens 
d'étape  d'un  pays. 

Les  cartes  marines  représentent  la  configuration  des  côtes  et  dfll 
lies,  les  différons  points  qui  servent  de  guide  aux  navigateurs,  kl 
écueils,  bancs  de  sable  et  profondeurs  d'eau,  les  embouchures  del 
fleuves  et  rivières,  la  limite  des  marées,  les  rhumbs  de  vent ,  kl 
directions  à  suivre  par  les  bâtimens  de  mer.  Dans  cette  catégorif 
on  peut  ranger  la  carte  des  phares,  indiquant  la  position  exacte da 
phares  et  autres  feux  des  côtes  et  entrées  de  port.  Une  carte  da 
phares,  à  l'échelle  de  ^  ^^^  ^^^  a  été  publiée  en  1826  par  Tadmi- 
nistration  des  pont^-et-chaussées,  mais  non  livrée  au  commem 
11  sera  bon  de  la  compléter  lorsque  le  système  général  d'édairagi 
de  nos  côtes  aura  reçu  son  entière  exécution. 

L'administration  des  mines  a  publié  récemment  une  carte  géo- 
logique de  la  France.  Cette  carte  est  à  l'échelle  de  ttttt^  •  ^ 
est  accompagnée  d'un  texte  descriptif,  et  contient,  outre  le  périmé 
tre  des  grandes  divisions  géologiques,  l'indication  du  périmètre  é 
chaque  concession  de  mines,  les  minières,  tourbières,  principaiD 
groupes  de  carrières  et  toutes  les  usines  métallurgiques. 

Les  diverses  cartes  dont  je  viens  de  parler  sont  les  seules  qui  ai 
rattachent  d'une  manière  plus  ou  moins  directe  à  l'art  des  chemin 
de  fer  et  des  machines  à  vapeur.  U  n'en  est  pas  une  qu'il  ne  soi 
important  de  consulter  lorsque  l'on  veut  provoquer  l'établissemen 
d'un  chemin  de  fer,  d'une  machine  à  vapeur  ou  d'une  usine  métal- 
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[ue,  ou  lorsque  Ton  veut  tracer  la  marche  que  doit  suivre  un 
lu  à  vapeur  soit  sur  mer,  soit  dans  l'intérieur  d'un  pays.  Les 

£  importantes  de  toutes  sont  les  cartes  topographiques  à  grande 
lie,  les  cartes  marines  et  la  carte  géologique. 
OASsnroiBB.  Courbe  qui  ressemble  à  une  demi-ellipse ,  en  ce 
qu'elle  a  comme  celle-ci  deux  foyers ,  mais  qui  en  diffère  en  ce  que  ses 
fayers  sont  plus  rapprochés  du  centre  :  il  en  résulte  qu'elle  est  plus 
flaverteaux  extrémités  du  grand  axe,  et  que  par  conséquent  elle  ren- 
ferme un  plus  grand  espace.  Les  anciens  ingénieurs  se  servaient 
qudquefois  de  la  cassinoïde  pour  tracer  les  voûtes  des  ponts  en 
pierre,  dont  ils  voulaient  augmenter  le  débouché  sans  changer  leur 
oaverture  :  elle  est  abandonnée  aujourd'hui.  Il  est  certain  cepen- 
dant que,  dans  des  conditions  déterminées  de  largeur  et  de  hau- 
teur, la  cassinoïde  est  de  toutes  les  courbes  la  plus  avantageuse 
pour  obtenir  un  grand  débouché. 

Casthis.  Pierres  calcaires  employées  comme  fondant  dans  le 
traitement  des  minerais  de  fer.  La  castine  no  peut  être  que  du 
carbonate  de  chaux,  car  un  de  ses  principaux  objets  est  d'absorber 
les  élémens  sulfureux  qui  se  dégagent  dans  la  cuisson  du  minerai 
et  qui  sont  si  nuisibles  à  l'existence  de  la  fonte  et  du  fer.  On  con- 
çoit qu'il  serait  impossible  d'attendre  du  sulfate  de  chaux  le  même 


(romcw).  Forge  dans  laquelle  le  minerai  de  fer  est 
converti  directement  en  fer  ductile,  sans  passer  par  l'état  de  fonte 
comme  dans  les  autres  procédés  de  fabrication.  Ce  procédé  est  ex- 
clusivement employé  dans  le  département  do  l'Arricgc  faisant  par- 
tie de  l'ancienne  Catalogne  :  et  c'est  à  cette  circonstance  qu'il  doit 
son  nom.  La  composition  d'une  forge  catalane  est  excessivement 
»mple.  Un  foj^er  ou  feu  dans  lequel  s'effectue  la  conversion  du  mi- 
nerai, une  soufflerie  ou  trompe  pour  lui  donner  le  vent  et  un  mar- 
Uau  pour  étirer  le  fer  en  constituent  tout  l'attirail. 

GAunommisiiT.  Valeur  mobilière  ou  immobilière  dont  le  dépôt 
sert  de  garantie  pour  la  bonne  exécution  d'une  entreprise.  Ce  dépôt 
préalable,  qui  est  tout  à  fait  fondé  en  raison  dans  les  travaux 
d'une  importance  secondaire ,  paraît  peu  utile  dans  le  cas  d'une 
concession  de  chemin  de  fer.  Car  de  deux  choses  l'une  :  ou  le  cau- 
tionnement n'a  pas  une  valeur  proportionnée  à  l'importance  de  la 
concession  ;  ou  bien  s'il  a  été  proportionné  à  cette  importance  ,  il 
n'est  pas  probable  que  l'état  le  retienne  en  cas  de  non-exécution 
des  engagemens  pris  par  leconcespionnaire.  Oaiia  l'un  et  l'autre  Cii> 
il  est  donc  illusoire  et  devrait,  être  buppiimc. 
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Cavalier.  Masse  de  terre  composée  d'un  excédant  des 
sur  les  remblais.  Dans  les  grands  ouvrages  de  terrassement  on  n^ 
pas  toujours  libre  de  disposer  le  projet  de  manière  à  balanoer 
tement  les  déblais  avec  les  remblais.  S'il  y  a  un  fort  excédant  i 
déblais,  les  terres  surabondantes  sont  déposées  par  masses  en 
hors  du  chemin  :  ces  masses  se  nomment  cavaliers. 

CEXDRiBa.  Espace  situé  sous  la  grille  du  foyer  d'une  mi 
vapeur  et  par  lequel  s'introduit  Tair  nécessaire  à  la  coml 
C'est  dans  le  cendrier  que  tombent  les  cendres  et  escarbilles 
n'ont  pas  pu  être  absorbées  par  la  combustion.  Dans  les  mi 
fixes  ou  de  navigation,  le  cendrier  se  ferme  à  volonté  au  moyen  d*iii#  ] 
porte  ou  mieux  d'un  registre  qui  règle  la  quantité  d'air  que  Vm 
veut  laisser  entrer  dans  le  foyer.  Toutefois  ce  mode  de  réglemwl 
ne  vaut  pas  à  beaucoup  près  celui  que  l'on  obtient  par  le  registre  dt 
la  cheminée. 

Dans  les  locomotives  (ptonc/ws  VI  et  VII),  le  cendrier  est  fermé 
de  toutes  parts,  excepté  à  l'avant,  par  des  plaques  de  tôle  :  kl 
deux  faces  latérales  sont  planes  y  la  face  d'arrière  et  celle  de  des- 
sous forment  une  surface  courbe  continue.  D'autres  constructeon 
[planche  VIII)  font  ces  deux  faces  plates  également,  et  le  cendrier 
est  carré.  Le  cendrier  ne  doit  pas  descendre  trop  bas,  car  il  risque- 
rait de  rencontrer  le  sable  que  les  cantonniers  relèvent  dans  les 
parties  de  la  voie  qui  sont  en  réparation.  Ce  sable  en  remplîi- 
sant  une  partie  du  cendrier  nuirait  au  tirage ,  s'introduïrtli 
dans  le  foyer  et  pourrait  être  entraîné  dans  les  tubes  de  la  diao- 
dière  qu'il  userait  par  le  frottement.  Il  produirait  un  effet  non 
moins  funeste  sur  les  pièces  du  mécanisme,  sur  lesquelles  il  sortît 
nécessairement  projeté  par  le  mouvement  rapide  de  la  marche. 

CBurmiBB  «RAviTâ.  La  pesanteur  agit  sur  tous  les  points  de 
la  masse  d'un  corps,  comme  le  ferait  une  série  de  forces  verticalfll 
égales  entre  elles  et  indépendantes  les  unes  des  autres.  La  méca- 
nique apprend  qu'il  est  toujours  possible  de  considérer  ces  forces 
comme  ramenées  à  une  seule,  égale  à  la  somme  de  toutes  les  an- 
tres. Cette  dernière  est  leur  reliante  et  les  forces  primitives  pren- 
nent par  rapport  à  elle  le  nom  de  composantes.  L'effet  produit  parla 
résultante  est  le  même  que  celui  des  composantes,  pourvu  que  son 
point  d'application  soit  convenablement  choisi.  Ce  point  est  ce  que 
l'on  appelle  le  centre  de  gravité  du  corps.  Il  est  facile  de  comprendre 
qu'il  doit  se  trouver  vers  le  lieu  où  la  quantité  de  matière,  dont  est 
formé  le  corps,  est  la  plus  condensée. 

Lorsqu'un  corps  est  posé  sur  un  plan  par  un  point,  de  manière  qne 
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i^^Jt  verticale  passant  par  son  centre  de  gravité  passe  également  par 
yÈt  point  Bor  lequel  il  repose,  le  corps  reste  en  équilibre.  S'il  y  a 
fém  oa  un  plus  grand  nombre  de  points  d'appui,  il  faut,  pour  que 
^^  position  du  corps  soit  stable,  que  la  verticale  passant  par  son 
tçiUo  de  gravité  tombe  entre  les  points  d'appui.  Si  elle  tombait 
.«I  dehorBy  le  corps  ne  pourrait  pas  rester  en  place,  et  il  tomberait 
InHOoème  pour  atteindre  la  position  d'équilibre.  Lorsque  le  centre 
\  ds  gravité  d'un  corps  est  très  élevé,  il  suffit,  pour  que  la  verticale 
tHube   en  dehors  des  points  d'appui ,  d'une  déviation  beaucoup 
Boîns  considérable  que  dans  le  cas  où  le  centre  de  gravité  est 
très  bas.  Ceci  explique  pourquoi  les  voitures  montées  sur  des  roues 
étovées,  ou  chargées  par  le  haut,  sont  plus  versantes  que  les  autres. 
Cmmrmxrmm  (roacas).  Lorsqu'un  corps  est  assujetti  à  parcourir 
i   une  ligne  couii)e,  il.se  trouve  à  chaque  instant  dévié  de  la  direction 
que  la  force  d'impulsion  à  laquelle  il  obéit  lui  avait  imprimée, 
car  s'il  était  entièrement  libre  d'obéir  à  cette  force,  il  suivrait  une 
ligne  droite.  La  résistance,  que  l'on  est  obligé  de  vaincre  pour  assu- 
jettir  le  corps  à  rester  sur  la  courbe,  s'appelle  force  centrifuge.  Ce 
nom  lui  a  été  donné  parce  que  son  action  tend  à  projeter  le  corps  en 
dehors  de  la  couii)e,  loin  du  centre  et  précisément  dans  la  direction 
proloDgée  de  son  rayon  de  courbure.  La  force  centrifuge  est  d'au- 
tant plus  grande  que  le  rayon  de  courbure  est  plus  petit;  en  outre, 
die  augmente  avec  la  vitesse  du  corps  en  mouvement  ;  son  accrois- 
sement est  proportionnel  au  carré  de  cette  vitesse,  c'est-à-dire  que 
pour  une  vitesse  double,  elle  devient  quadruple;  pour  une  vitesse 
triple,  elle  est  neuf  fois  aussi  grande,  etc.  C'est  pour  cela  qu'elle  est 
â  puisBante  sur  les  chemins  de  fer,  et  que  l'on  cherche,  autant  que 
poênble,  à  les  faire  en  lipe  droite  ou  du  moins  à  raccorder  leurs  ali- 
gnemens  pardescouii>es  d'un  très  grand  rayon. 

L'efiét  de  la  force  centrifuge  sur  des  voitures  qui  parcourent  une 
comhe  est  fort  dangereux  ;  il  tend  à  les  renverser  et  à  les  jeter  hors 
de  la  voie.  On  peut  sur  les  chemins  de  fer  contre-balaucer  cet  effet, 
jusqu'à  un  certain  point,  en  surélevant  le  rail  extérieur  de  la  courbe, 
ce  qui  produit  une  inclinaison  en  sens  inverse  de  celle  qui  serait  due 
à  la  force  centrifuge.  Mais  ce  moyen  est  toujours  hicomplet  et  insuf- 
fisant ;  car,  si  l'on  peut  calculer  la  surélévation  à  donner  au  rail  en 
raison  du  rayon  de  la  courbe,  on  ne  peut  pas  la  calculer  en  raison 
delà  vitesse,  puisque  pour  chaque  vitesse  de  marche  il  faudrait  une 
surélévation  particulière.  Il  y  a  d'ailleurs  de  graves  inconvéniens  à 
donner  une  inclinaison  transversale  trop  forte  ;  au-delà  d'un  certain 
point,  la  charge  des  voifuies,  en  se  portant  d'un  même  coté,  fatigue 
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les  roues  et  les  ressorts,  une  des  parois  de  la  chaudière  delà 
motive  se  trouve  dégarnie  d'eau  et  risque  de  se  brûler  et  peul 
de  faire  explosion  lorsque  la  machine  reprend  sa  position  m 
Tous  les  systèmes  plus  ou  moins  ingénieux,  par  lesquels  on  a 
ché  à  combattre  l'effet  de  la  force  centrifuge  sur  les  chemins  de  : 
sont  impuissans  à  résoudre  complètement  le  problème.  Ils  peuv< 
bien  diminuer  les  frottemens  latéraux,  mais  ce  serait  vi 
qu'ils  chercheraient  à  atteindre  un  autre  but  dans  la  marche  É  ' 
grande  vitesse.  D*ailleursce  sontordinairementdesmécaninxiesaflMi 
compliqués,  ce  qui  est  peu  propre  à  accroître  la  sécurité  des  voya* 
geurs.  Plus  le  système  de  locomotion  deviendra  rapide,  plus  oi 
devra  chercher  à  en  simplifier  les  élémens.  On  peut  dire  hardimaot 
que  là  est  le  progrès  dans  Tart  des  chemins  de  for,  ce  qui  entratM 
comme  conséquence  le  rejet  de  courbes  multipliées  ou  à  fàiUfli 
rayons  dans  leurs  tracés. 

Dans  les  machines,  la  force  centrifuge  tend  à  désunir  les  partin 
dont  sont  composées  leurs  roues,  lorsqu'elles  ne  sont  pas  solidement 
assemblées.  On  a  vu  sous  cet  effort  des  jantes  de  volans  animéi 
d'une  grande  vitesse  voler  en  éclats  et  causer  de  graves  acôdoM 
par  suite  d'imperfection  ou  de  détérioration  dans  leurs  assemblages. 

OniTBzràTfl  (romcB).  C'est  la  force  qui  s'oppose  à  ce  qu*un  mo- 
bile parcourant  une  courbe  quitte  la  ligne  sur  laquelle  on  veut  le 
maintenir.  Dans  les  roues  de  machines  cette  force  réside  dans  la  kh 
liditédes  assemblages  qui  réunissent  leurs  pièces  et  s'opposent  i 
leur  séparation.  Dan|  les  chemins  de  fer,  elle  consiste  dans  lapre^ 
sion  du  rebord  delà  roue  à  gorge  contre  la  saillie  du  rail.  La  font 
centripète  est  directement  contraire  à  la  force  centrifuge  ;  elle  doi| 
lui  être  égale  pour  la  contre-balancer. 

CtaAGBJi.  Surface  plane  circonscrite  par  une  courbe  fermée  dont 
tous  les  points  sont  à  égale  distance  d'un  point  intérieur  appelé 
centre.  La  courbe  limite  s'appelle  circonférence;  Dans  la  pratiqua 
on  confond  souvent  ces  deux  mots  et  l'on  prend  ordinairement  la 
cercle  pour  sa  circonférence. 

Chaivaob,  OBAZiia  D'AnPBmraTja.  La  chaîne  d'arpenteur,  ina- 
trumentqui  sert  à  mesurer  les  longueurs  sur  le  terrain,  est  ordinaire- 
ment en  fer  et  quelquefois  en  cuivre.  Sa  longueur  est  de  dix  ou  de 
vingt  mètres.  Elle  se  compose  de  chaînons  de  dix  centimètres  da 
longueur,  y  compris  les  anneaux  qui  les  réunissent.  Les  anneaux  de 
dix  en  dix  chaînons  sont  en  cuivre  pour  marquer  les  divisions  mé- 
triques. Le  milieu  de  la  chaîne  est  indiqué  par  un  anneau  plus  fort 
que  les  autres. 
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PMir  faire  l'opération  du  chaînage,  deux  hommes  prennent  la 
fAatno  chacun  par  un  bout  et  la  tendent  dans  toute  sa  Ion- 
(Mor  aussi  horizontalement  que  possible.  Celui  qui  marche  le 
jnaâBr  porte  avec  lui  un  paquet  de  dix  fiches  en  fer  :  il  en  {riace 
■e  à  l'extrémité  que  la  chaîne  vient  de  marquer  et  se  porte  en- 
arite  en  avant,  en  tirant  la  chaîne  aprèslui.  L'homme  placé  à  Tarrière 
Imit,  en  gardant  dans  sa  main  l'autre  bout  de  la  chaîne,  et  marche 
jusqu'à  ce  qu'il  soit  arrivé  au  point  où  la  première  fiche  a  été  placée  : 
là  il  s'arrête.  La  chaîne  est  tendue  de  nouveau  à  partir  de  ce  point, 
comme  dans  la  station  précédente  :  le  premier  marque  l'extrémité 
d'avant  par  une  nouvelle  fiche ,  et  se  remet  en  marche  ;  le  second, 
avant  de  partir,  ramasse  la  première  fiche  qui  avait  été  déposée, 
eiropération  se  continue  de  même  jusqu'à  ce  que  le  premier  homme 
ait  épuisé  sa  dizaine  de  fiches.  Si  le  second  n'en  a  pas  oublié,  il 
doit  alors  les  avoir  toutes  dans  les  mains  :  il  les  restitue  au  premier, 
et  l'opération  recommence  comme  ci-dessus,  jusqu'à  ce  que  l'on  ait 
parcouru  toute  la  longueur  de  la  ligne  à  chaîner.  Le  géomètre,  qui 
suit  l'opération,  marque  sur  un  carnet  les  dizaines  do  fiches  ainsi 
relevées,  lesquelles  équivalent  à  cent  mètres  lorsque  la  chaîne  dont 
OD  ae  sert  a  dix  mètres  de  longueur,  et  à  deux  cents  mètres  quand 
la  chaîne  en  a  vingt. 

OatMom  Êâam  mr.  Chaîne  dont  les  deux  bouts  se  rejoignent  et 
^  forme  une  ligne  fermée  continue.  Cet  appareil  est  usité  dans  les 
communications  de  mouvement.  Il  sert  à  transmettre  le  mouvement 
derotatkm  d'une  roue  à  une  autre  trop  éloignée  pour  que  l'on  em- 
ploie des  engrenagesà  cet  effet.  Les  chaînes  ne  sont  guère  en  usage 
qoe  pour  certaines  machines  à  épuisement  appelées  chapelets.  Dans 
lêamadiines  on  les  remplace  par  des  cordes  aussi  appelées  cordes 
aass  fin  ou  mieux  par  des  courroies. 

dBAnmrfB*  Courbe  qu'affecte  une  chaîne  formée  de  maillons 
égaux,  ou  une  corde  homogène  dont  les  deux  extrémités  sont  fixes 
et  séparées  par  une  distance  moindre  que  la  longueur  absolue  de  la 
ebaîne.  Qud  que  soit  le  soin  avec  lequel  on  tonde  une  chaîne  ou  une 
oorde,  son  poids  la  forC/O  toujours  à  prendre  une  certaine  courbure 
qai  devient  très  sensible  à  l'œil  lorsque  la  corde  est  un  peu  longue. 

La  chaînette  tracéodans  une  position  renversée  peut  servir  a  dé- 
terminer la  forme  d'une  voûte  et  donne  un  genre  d'appareil  très 
solide.  Cependant  on  l'emploie  rarement  parce  que  ses  naissances 
n'étant  pas  verticales  se  raccordent  mal  avec  les  pieds-droits,  ce 
qui  produit  un  effet  désagréable. 

GHADioif.  C'est  le  nom  que  Ton  donne  aux  anneaux  doat  sq  coiw 
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pose  une  chaîne  en  métal.  Quelquefois  ces  anneaux  sont  isolés  etoooi^ 
stituent  seuls  une  espèce  de  petite  chaîne.  Sur  les  chemins  de  ferl 
tender  et  la  locomotive  sont  unis  ensemble  par  deux  chaînons 
lèles  ;  aux  extrémités  de  ces  chaînes  sont  fixés  deux  manchons 
lesquels  passent  les  chevilles  ouvrières  des  deux  voitures.  Ce 
d'assemblage  permet  au  tender  d'obéir  à  de  légères  oscillations 
le  sens  latéral,  mais  sans  qu'il  puisse  s'éloigner  ou  se  rapprodier  < 
la  locomotive,  condition  essentielle  à  remplir  pour  éviter  les 
et  ne  pas  fatiguer  les  tuyaux  des  pompes  alimentaires. 

Chaib.  Mot  anglais  qui  signifie  siège  ou  chaise ,  et  que  l'on 
ploie  quelquefois  en  français  comme  synonyme  de  coussinet  pov 
désigner  les  pièces  de  fonte  par  l'intermédiaire  desquelles  les  nâb'^ 
reposent  sur  les  dés  ou  traverses  (Voyez  Coussinet).  -  - 

Ghalbur.  Sensation  produite  sur  les  organes  par  la  présence  te 
calorique  apparent.  Ce  mot  est  souvent  employé  comme  synonyms:' 
de  caloriqîie.  Ainsi,  on  dit  la  chaleur  rayonnante,  la  chaleur  appa- 
rente ou  sensible,  la  chaleur  latente.  De  toutes  ces  expressions  k 
plus  impropre  est  sans  contredit  la  dernière  ;  carie  motchaleur  ayuft 
été  employé  jusqu'ici  pour  désigner  une  sensation  toute  particolîèn, 
c'est  introduire  dans  le  discours  une  véritable  confusion  que  de 
l'employer  concurremment  avec  une  épithète  qui  implique  sa  né- 
gation. 

CtULMMBEB  GOHSVLTATnrBS  DIS  ARTS  8T  MAZnTPACmnUV*  L0V 

création  date  de  l'époque  de  la  révolution.  Leurs  fonctions  consistait 
suivant  la  loi  à  faire  connaître  les  besoins  et  les  moyens  d'amélionr 
les  manufactures,  fabriques,  arts  et  métiers.  A  cet  effet,  des  mé- 
moires sont  adressés  par  les  membres  de  ces  chambres  et  transmis 
au  ministre  du  commerce  par  l'intermédiaire  des  préfets.  CesdiaiD* 
bres  sont  composées  chacune  de  six  membres,  et  présidées  par  la 
maire,  ou  par  le  préfet  dans  les  communes  où  il  y  a  plusieurs  maîras. 
Pour  en  être  membre  il  faut  être  manufacturier,  fabricant  ou  direc- 
teur de  fabrique  et  avoir  exercé  cette  profession  pendant  cinq  ans 
au  moins. 

OHAMBRBi  oa  ooMmBcoB.  Ëllos  oxistont  dans  les  chefs-lieux  de 
préfecture  et  autres  centres  de  population  importans;  leurs  fonctimis 
n'ont  de  différence  avec  les  fonctions  des  précédentes  qu'en  ce  çpie 
leurs  efforts  tendent  spécialement  à  l'amélioration  du  commerce. 
Elle  correspondent  directement  avec  le  ministre  du  commerce.  Elles 
sont  particulièrement  chargées  de  présenter  des  vues  sur  les  moyens 
d'accroître  la  prospérité  commerciale  du  pays,  de  faire  connaîtra 
au  gou^  ornement  les  causes  (|ih  en  arrêtant  le  progrès ,  d'indiquer 
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qu'on  peut  se  procurer,  de  surveiller  l'exécution  des 
publics  relatifs  au  commerce ,  tels  que  le  curage  des 
la  navigation  des  rivières,  et  Texécution  des  lois  et  arrêtés 
lant  la  contrebande.  Les  chambres  de  commerce  existent 
lefois  simultanément  avec  les  chambres  consultatives  des  arts 
"riliianufoctures;  leurs  fonctions  sont  alors  entièrement  distinctes. 
Dtelres  fois  l'une  des  deux  seulement  existe ,  alors  elles  se  substi- 
taent  l'une  à  l'autre,  et  les  fonctions  des  deux  chambres  sont  remises 
atre  les  mains  d'une  seule. 

Les  chambres  de  commerce  sont  composées  de  quinze  commerçans 
dans  les  villes  où  la  population  excède  50  000  âmes  et  de  neuf 
dans  toutes  les  autres  villes,  indépendamment  du  préfet  qui  en  est 
membre  né,  et  qui  en  a  la  présidence  toutes  les  fois  qu'il  assiste  aux 
séances.  Le  maire  remplace  le  préfet  dans  les  villes  qui  ne  sont  pas 
dflsdiefe-lieuxde  préfecture.  Pour  être  membre  d'une  chambre  de 
commerce  il  faut  avoir  fait  le  commerce  en  personne  au  moms  pen- 
dant dix  ans. 

OwâMwaai  «M  nàrtnÈB.  Réunion  des  députés  élus  en  France  par 
lescolléges  électoraux  conformément  aux  lois.  La  chambre  des  dé- 
putés exerce,  collectivement  avec  le  roi  et  la  chambre  des  pairs,  la 
puissance  législative.  C'est  à  elle  que  sont  toujours  présentés  en 
premier  lieu  les  projets  de  loi  relatifs  à  la  construction  des  chemins 
defDTy  ces  lois  étant  considérées  comme  lois  d'impôts ,  soit  à  cause 
des  dépenses  qu'elles  entraînent  pour  le  trésor  public,  soit  à  cause 
des  tarifs  qu'elles  donnent  lieu  de  percevoir  et  qui  sont  considérés 
oooime  de  véritables  impôts  indirects,  quelles  que  soient  les  mains 
entre  lesquelles  ils  sont  versés  par  le  public. 

CmàMMMM  9*maammKT.  Lorsque  les  déblais  faits  sur  la  ligne 
même  d'un  chemin  de  fer  ne  suffisent  pas  pour  compenser  les  rem- 
blais à  déposer  sur  d'autres  points,  ou,  lorsque  les  parties  à  rem- 
blayer sont  trop  éloignées  de  ces  déblais,  on  emprunte  aux  terrains 
à  proximité  les  masses  de  terre  nécessaires.  Les  lieux  où  l'on  ex- 
trait ces  terres  s'appellent  chambres  d'emprunt.  Ordinairement 
qoandon  est  obligé  de  faire  ces  emprunts  dans  des  terres  cultivées, 
on  a  soin  de  retrousser  la  couche  supérieure  de  terre  végétale  et 
de  la  mettre  de  côté  ;  on  la  répand  à  son  ancienne  place,  lorsque  les 
fouilles  sont  terminées,  et  l'on  rend  ainsi  le  sol  à  la  culture. 

Obambhb  DBS  FAiBs.  C'cst  un  dcs  trois  pouvoirs  de  l'État.  Ses 
fonctions  et  attributions  sont  réglées  par  la  charte  constitutionnelle 
du  royaume.  Les  attributions  législatives  de  la  chambre  des  pair^t 
senties  mêmes  que  celles  de  la  chambre  de^  députés.  Néanmoin^^ 
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toute  loi  d'impôt  devant  être  d'abord  votée  par  la  chambre  des 
pûtes,  ce  n'est  jamais  à  la  chambre  des  pairs  que  les  lois  rdal 
à  la  construction  des  chemins  de  fer  sont  d'abord  portées. 

Chabkb&b  di  vapbtjr.  Espace  compris  entre  la  paroi 
rieure  de  la  chaudière  et  la  surface  du  liquide.  La  vapeur 
rassemble  avant  de  passer  dans  les  tuyaux  de  distribution  qui 
conduisent  aux  cylindres.  Comme  il  importe  que  la  vapeur 
bien  sèche  dans  les  cylindres,  il  ne  faut  pas  craindre  de  donnerl 
la  chambre  une  assez  forte  capacité  pour  que  la  vapeur  puisse  8^ 
dépouiller  des  globules  d'eau  avec  lesquels  elle  se  trouve  mêlée  as 
moment  de  sa  formation.  On  calcule  en  conséquence  le  volume 
des  chaudières  de  manière  que  la  chambre  de  vapeur  en  occupé, 
à  peu  près  le  tiers,  sans  inconvénient  pour  la  force  de  la  machine. 

Champ  (db).  Expression  employée  pour  indiquer  qu'un  objet  éà 
posé  sur  sa  face  la  plus  étroite.  Il  ne  faut  pas  confondre  la  positioo  H 
champ  avec  la  position  de  bout.  Dans  celle-ci  l'objet  est  posé  sur  11 
face  la  plus  petite  et  de  manière  que  sa  plus  longue  dimension  ëxA 
en  l'air.  Dans  la  pose  de  champ  au  contraire  l'objet  est  ooudié, 
mais,  ainsi  que  je  viens  de  le  dire,  il  repose  sur  la  face  la  plos 
étroite  :  si,  étant  couché,  il  reposait  sur  sa  face  la  plus  large,  os 
dirait  qu'il  est  posé  aplat. 

On  peut  se  faire  une  idée  de  ces  diverses  expressions  en  exami- 
nant les  trois  positions  qu'il  est  possible  de  donner  à  une  briquci 
un  madrier ,  une  planche,  etc.  Il  n'y  a  pas  de  position  de  champ 
pour  les  objets  qui  ont  autant  d'épaisseur  que  de  largeur. 

Chahobment  de  vozb.  On  a  souvent  besoin  dans  les  chemins 
do  fer  de  faire  passer  les  voitures  qui  y  circulent  d'une  voie  sur 
une  autre.  Par  exemple,  lorsqu'on  veut  les  transporter  de  la  voie 
d'aller  sur  celle  de  retour;  lorsqu'on  veut  les  envoyer  dans  les  re- 
mises et  ateliers  pour  le  repos  et  les  réparations;  ou  enfin,  dans  les 
chemins  à  une  seule  voie,  lorsque  deux  convois  se  rencontrent  et 
que  l'un  doit  se  placer  sur  une  des  gares  situées  de  distance  en 
distance  le  long  de  la  ligne,  pour  laisser  circuler  l'autre  librement. 

Les  divers  procédés  employés  pour  les  changemens  de  voie 
peuvent  tous  se  rapporter  à  deux  espèces,  les  simples  croisemens 
et' les  plates-formes  mobiles.  On  en  trouvera  la  description  aux 

mots  :  AIGUILLES,  CROISEMENT,  EXCENTRIQUE  et  PLATE-FORME. 

CHAHma.  Lorsque  les  ateliers  de  construction  sont  établis  en 
plein  air,  on  leur  donne  aussi  le  nom  de  chantiers.  Ce  mot  s'appli- 
que également  aux  lieux  situés  soit  auprès,  soit  loin  des  ouvrages  en 
construction  et  où  Ton  prépare  le  bois,  la  pierre  et  les  autres  ma- 
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fUma  qui  y  sont  approvisionnés.  A  Paris,  lorsque  les  chantiers 

int  dos  de  planches  pour  en  empêcher  Taccès  au  public,  on  les 
flomme  théâtres. 

Ckâpa.  Dans  le  langage  mécanique  on  appelle  ainsi  les  deux 
ébiers  en  fer  formant  mâchoire  et  portant  le  petit  arbre  sur  lequel 
tounie  une  poulie.  Cette  expression  s'emploie  aussi  pour  désigner 
Ib  recouvrement  qui  entoure  les  grains  ou  coussinets  d'une  tète  de 
iRelIe  ou  de  manivelle,  et  les  fixe  au  corps  de  la  pièce. 

Les  constructeurs  appellent  chape  l'enduit  imperméable  dont  ils 
recouvrent  l'extrados  d'une  voûte  en  maçonnerie  pour  la  préser- 
ver de  l'infiltration  des  eaux.  Cette  chape  se  fait  ordinairement  en 
b^n  ou  en  ciment  hydraulique  :  depuis  quelques  années  on  a 
commencé  à  appliquer  avec  succès  les  asphaltes  naturels  ou  ar- 
tificiels au  même  usage. 

Ghapbav.  Couvercle  supérieur  d'une  boite  à  étoupes,  d'une 
boite  à  graisse,  d'un  coussinet,  d'une  chapelle  de  pompe,  etc.  Le 
chapeau  s'assemble,  avec  le  siège  ou  corps  principal  de  la  pièce  A 
laquelle  il  appartient,  au  moyen  de  boulons  et  écrous  qui  servent 
à  régler  son  serrage.  Dans  les  boites  à  étoupes,  le  serrage  doit  être 
très  énergique  pour  empêcher  que  des  fuites  ne  se  manifestent  ù  tra- 
vers l'étoupe  entre  le  chapeau  et  le  siège  delà  boite.  Dans  les  boites 
à  graisse  et  les  coussinets,  le  chapeau  doit  être  serré  de  manière  à 
permettre  aux  arbres  qui  le  traversent  de  s'y  mouvoir  à  frotte- 
ment doux. 

En  terme  de  charpente  on  appelle  chapeau  une  pièce  de  bois 
borizontale,  soutenue  par  d'autres  pièces  verticales  avec  lesquelles 
die  s'assemble  à  tenons  et  mortaises. 
>  Voyez  ÉrjiisaMEfrr, 

Petite  chambre  dans  laquelle  s'élève  la  soupape 
d'une  pompe.  Ses  dimensions  sont  plus  grandes  que  celles  du  tuyau 
principal,  afin  que  l'eau,  arrivant  par  l'ouverture  que  lui  offre  la 
soupape  en  se  soulevant,  puisse  s'élancer  librement  au-dessus  sans 
rencontrer  d'obstacle.  On  en  voit  un  exemple  dans  la  ûgure  qui 
accompagne  la  description  de  la  soupape  conique  [Voyez  Soupape). 

Chabboh .  Corps  simple  connu  par  les  chimistes  sous  le  nom  de 
carbone.  On  distingue  dans  les  arts  deux  espèces  de  charbon  :  le 
charbon  végétal  produit  artificiellement  par  la  combustion  incom- 
plète du  bois,  et  le  charbon  minéral  que  l'on  trouve  à  l'état  de  na- 
ture et  connu  aussi  sous  les  noms  de  lignite,  houille  ou  charbon  de 
terre  et  anthracite.  Aucun  de  ces  charbons  n'est  ordinairement 
parfaitement  pur,  il  est  facile  de  s'en  assurer  par  \^eotJ\\iVvs>\AS>w. 
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Le  carbone  pur  en  brûlant  ne  laisse  aucun  résidu  et  se 
tout  entier  en  acide  carbonique  et  oxide  de  carbone.  Quand  oa 
les  charbons,  on  reconnaît  au  contraire  qu'il  se  dégage  avec 
gaz  carbures  simples,  de  la  vapeur  d'eau,  des  huiles  emp] 
ques,  de  rhydrogènc ,  etc.,  et  enfin  qu'il  reste  un  résidu  tei 
plus  ou  moins  considérable  connu  sous  le  nom  de  cendres.  N*] 
à  considérer  ici  le  charbon  que  comme  combustible,  j'ai  peu 
chose  à  dire  sur  le  charbon  végétal  ou  charbon  de  bois,  n  n'i 
pas  employé  pour  le  chauffage  des  appareils  à  vapeur.  Son  m 
ne  se  rattache  qu'indirectement  à  l'objet  de  ce  livre  par  Tei 
que  l'on  en  fait  dans  certaines  méthodes  de  fabrication  du 
(Vbycs  Affinage). 

Quant  au  charbon  de  terre  on  trouvera  aux  mots  anthbaciiIî 
COKE,  HOUILLE  et  LIGNITE  Ics  notious  qui  le  concernent. 

CRABinàBB.  Espèce  d'articulation  qui  permet  à  une  pièce  mo- 
bile de  prendre  un  mouvement  de  rotation  autour  d'une  autot 
pièce  avec  laquelle  elle  est  assemblée,  sans  pouvoir  toutefois  ac- 
complir un  tour  entier.  L'articulation  d'une  tige  de  piston  avec 
une  bielle  est  une  charnière  :  mais  on  ne  saurait  se  servir  de  cette 
expression  pour  désigner  l'articulation  d'une  bielle  avec  une  ma- 
nivelle. Une  charnière  se  compose  de  deux  parties,  appelées  fouT' 
chette  mâle  et  fourchette  femelle,  entrant  l'une  dans  l'autre  et  réu- 
nies par  un  goujon  formant  tourillon,  autour  duquel  s'accomplit  le 
mouvement  de  rotation  des  deux  pièces  l'une  par  rapport  à  Tautie. 
{Voyez  Fourchette). 

CRABVBiiTBy  Cbarfbhte&ib.  Art  d'cmployer  les  bois  daai 
les  constructions.  La  charpeaterie  s'occupe  plus  particulièrement 
de  l'emploi  des  gros  bois;  elle  a  principalement  pour  objet  TétabUB* 
sèment  des  pans  de  bois  ou  fortes  cloisons  servant  de  murs  dans 
les  bâtimens ,  les  planchers ,  combles,  échafaudages,  cintres  pour 
la  construction  des  voûtes  et  arches  de  ponts,  fortes  barrières  do 
clôture,  escaliers,  ponts  en  bois,  beffrois  et  bâtis  de  madûnei 
fixes,  coques  et  mâtures  de  navires,  etc.  L'emploi  des  bois  de  pe- 
tites dimensions  appartient  à  la  menuiserie  et  à  Vébénisterie,  Gefaii 
des  bois  destinés  à  la  construction  des  roues,  caisses  et  trains  d6 
voitures  rentre  dans  l'art  du  charronnage. 

On  donne  le  nom  de  charpente  à  un  assemblage  de  pièces  de 
bois  mises  en  œuvre  et  formant  une  construction.  Ainsi  on  dit  la 
charpente  d'un  pont,  d'un  bateau,  etc.  Cette  expression  s'appliqaa 
aussi  aux  ouvrages  en  fer  et  fonte  qui  remplissent  le  même  objet  : 
seulement  dans  ce  cas  on  a  soin  de  désigner  la  matière  dont  la 
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ite  edt  composée,  et  Ton  dit  une  charpente  en  fer,  en  foute,  etc . 

L.  Ouvrier  qui  coupe,  taille,  assemble  et  pose  les 

destinés  aux  ouvrages  de  charpente.  Les  chefs  ouvriers  parmi 

idiarpentiers  s'appellent  gâcheurs. 

Les  scieurs  de  long  rentrent  dans  la  classe  des  charpentiers , 
^poîqoe  leurs  travaux  n'embrassent  qu'une  très  faible  portion  de 
de  la  charpenterîe. 

CkMBBOirAoa.  Art  de  construire  les  roues ,  caisses  et  trains  de 
iHtores  :  il  participe  à  la  fois  de  la  charpente  et  de  la  ferronnerie. 
Les  bois  préférés  pour  le  charronage  sont  d'abord  l'orme,  puis  le 
Mue,  le  chêne  et  quelques  autres  essences  liantes  et  fermes.  Ces 
deox  qualités  sont  indispensables  à  réunir  dans  la  construction 
d'dbjets  qui  doivent  être  sans  cesse  exposés  à  des  chocs  et  à  des 
secousses.  Bien  que  la  fabrication  des  roues  fasse  partie  du  char- 
rouage  ordinaire ,  elle  en  est  détachée  dans  les  ateliers  où  Ton 
eoDStruit  les  locomotives,  diligences  et  autres  véhicules  employés 
sur  les  chemins  de  fer.  On  no  comprend,  dans  Je  charronage  relatif 
i  cette  nouvelle  espèce  de  voies  de  communication,  que  les  caisses 
et  trains  de  voitures,  les  cadres  et  leurs  ressorts  de  suspension. 

GiàMis.  Ce  mot  est  employé  dans  les  machines  comme  syno- 
nyme de  Cadre  ou  de  Batis  {Voyez  ces  mots).  On  lui  réserve  plus 
souvent  la  première  acception,  surtout  lorsqu'il  s'agit  des  locomo- 
tives et  autres  véhicules  employés  sur  les  chemins  de  fer. 

Obatbav  d'bav.  Réservoirs  d  eau  placés  dans  les  gares  et  ate- 
liars  des  chemins  de  fer  pour  l'alimentation  des  machines.  La  com- 
monication  entre  le  château  d'eau  et  la  caisse  à  eau  du  tender 
s'établit  au  moyen  de  tuyaux  de  conduite  aboutissant  à  des  grues 
on  potences  m(Â)iles  établies  de  distance  en  distance  dans  la  gare. 

CHAVDismB.  Vase  ou  récipient  métallique  dans  lequel  on  place 
mi  liquide  pour  le  soumettre  à  l'action  du  feu ,  soit  qu'il  s'a- 
gisse de  le  vaporiser,  ou  simplement  d'élever  sa  température.  Je 
ne  m'occuperai  ici  que  des  chaudières  de  machines  à  vapeur,  c'est- 
à-dire  de  celles  qui  contiennent  l'eau  destinée  à  être  convertie  en 
vapeur  et  à  communiquer,  par  son  échappement  sous  cette  forme, 
la  force  et  le  mouvement  nécessaires  au  jeu  des  différentes  pièces 
de  la  machine. 

La  chaudière  d'une  machine  étant  le  lieu  où  se  forme  cette 
vapeur  prend  aussi  le  nom  de  générateur,  et  on  la  désigne  dans 
les  arts  indifféremment  par  Tun  ou  l'autre  nom. 

Les  chaudières  se  fabriquent  en  fonte,  en  tôle  de  fer  ou  en  cui- 
vre. La  fonl<^  est  à  peu  près  abandonnée  aujourd'hui  :  la  grande^ 
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épaisseur  que  Ton  est  obligé  de  lui  donner,  rend  le  passage  de 
chaleur  plus  difiBcile  et  la  pose  première  des  chaudières  plus 
Cependant,  dans  un  fourneau  bien  entretenu,  la  fonte  offre  Fai 
tage  de  durer  plus  longtemps  que  la  tôle.  La  tôle  de  fer 
matière  la  plus  généralement  employée  pour  les  chaudières  : 
est  moins  chère  que  le  cuivre  ,  et  bien  qu'elle  dure  moins  lo 
temps  que  celui-ci,  elle  est,  en  dernière  analyse,  plus  économie 
Le  cuivre  n'est  employé  que  dans  les  cas  où,  le  foyer  devant 
d'une  grande  légèreté,  on  y  supprime  la  maçonnerie,  et  les 
de  la  chaudière  servent  elles-mêmes  de  boîte  à  feu.  C'est  le  cas i 
chaudières  tubulaires  des  locomotives  et  de  quelques  bateaux  à 
peur.  La  tôle  ne  résisterait  pas  à  l'action  directe  du  combi 
dans  un  foyer  où  la  température  est  portée  à  un  degré  très  éli 
il  faut  nécessairement  lui  substituer  le  cuivre. 

On  peut  diviser  les  chaudières  en  trois  classes  suivant  le  d^ 
de  pression  auquel  la  vapeur  s'y  produit,  savoir  :  les  chaudière 
à  basse  pression,  qui  produisent  de  la  vapeur  à  une  tension  égjd 
ou  peu  supérieure  à  celle  de  l'atmosphère  ;  les  chaudières  i 
moyenne  pression,  dans  lesquelles  la  vapeur  a  une  tension  de  dea 
à  quatre  athmosphères  ;  et  enfin  les  chaudières  à  haute  pres^on,o 
la  vapeur  ne  se  développe  que  sous  une  pression  supérieure  à  quatr 
atmosphères,  et  qui  va  souvent  dans  la  pratique  jusqu'à  huit  afl 
mosphères  et  au-dessus. 

Quelle  que  soit  la  forme  des  chaudières,  elles  sont  toujours  on 
nies  d'un  certain  nombre  de  pièces  communes  à  toutes ,  œ  son 
4®  les  tuyaux  qui  apportent  l'eau  d'alimentation  ;  2*»  les  indicatea 
d'eau  qui  font  connaître  à  chaque  instant  la  hauteur  du  liqui 
pendant  la  marche  de  la  machine  ;  3»  les  soupapes  de  sûreté  q 
règlent  la  tension  de  la  vapeur  ;  4»  le  manomètre  qui  indiq 
cette  tension  ;  5°  les  robinets  de  vidange  qui  donnent  issae 
l'eau  quand  on  veut  nettoyer  la  chaudière  ;  6<>  le  trou  d'homn 
orifice  assez  large  pour  qu'un  homme  puisse  pénétrer  dans  le  coi 
de  la  chaudière  et  la  visiter. 

La  disposition  la  plus  avantageuse  pour  l'application  de  la  cl; 
leur  du  foyer  à  une  chaudière  consiste  à  les  faire  à  fond  plat.  C 
la  chaleur  qui  produit  le  plus  d'effet  est  celle  qui ,  au  moment 
elle  est  produite  par  la  combustion,  arrive  directement  sur  la  clu 
dière.  Cependant  on  ne  donne  presque  jamais  cette  forme  a 
chaudières  des  machines  à  vapeur.  Cela  vient  de  ce  que,  dans 
construction  de  ces  appareils,  on  est  obligé  de  satisfaire  à  d'auti 
conditions  que  celles  d'obtenir  la  surface  de  chauffe  directe  la  p 
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possible.  Cependant;  comme  la  condition  d'utiliser  la  cha- 
^éloppéepar  le  combustible  est  la  plus  importante  de  toutes, 
€he  toujours  à  travers  les  formes  les  plus  variées  à  y  salis- 
►i  l'on  s'en  écarte,  c'est  principalement  pour  obéir  aux  rè- 
la  stabilité  que  doivent  présenter  des  appareils  soumis  à  des 
souvent  très  considérables  :  ou  bien  encore  c'est  parce  que 
gêné  par  le  défaut  d'espace.  Ce  dernier  cas  est  celui  des 
îres  de  locomotives  et  de  bateaux  à  vapeur, 
chaudières  à  basse  pression  ont  ordinairement  la  forme 
rré  long  ;  leur  partie  supérieure  est  cylindrique  et  le  des- 
►ncave.  La  concavité  de  la  face  inférieure  a  pour  but  de 
er  la  plus  grande  surface  possible  à  l'action  directe  du  feu,  en 
plus  solide  qu'une  face  plane  qui  ne  tarderait  pas  à  se  voiler 
r-être  à  se  rompre  sous  la  double  action  du  feu  et  de  l'eau 
llition.  Quand  la  chaudière  est  grande,  on  y  pratique  inté- 
lent  un  ou  deux  conduits  horizontaux,  dans  lesquels  on  fait 
•  la  fumée,  avant  de  l'envoyer  dans  la  cheminée,  afin  de  la 
1er  de  la  plus  grande  partie  de  sa  chaleur.  Ces  conduits  ou 
jx  intérieurs  doivent  être  assez  larges  pour  ne  pas  gêner  le 
5  de  la  fumée.  Ils  ont  l'inconvénient  do  s'engorger  assez 
ement  de  suie  et  de  diminuer  l'énergie  du  tirage  et  la  ca- 
le la  chaudière.  Aussi  ne  les  emploie-t-on  pas  lorsque  les 
^res  doivent  avoir  plus  de  5  à  6  mètres  de  longueur,  leur  lar- 
)rrespondante  étant  de  1™  50.  Au-delà  de  ces  dimensions  il 
it  d'adopter  une  autre  forme  de  chaudière,  qui  est  générale- 
employée  pour  les  pressions  moyennes  et  que  je  décrirai 
l'heure.  Quelquefois  on  creuse  aussi  les  flancs  des  chaudières 
3  pression  pour  leur  donner  plus  de  résistance, 
igure  ci-dessous  représente  la  coupe  transversale  d'une  chau- 
linsi  construite.  Sa  forme  est  dite  forme  de  tombeau 
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Les  chaudières  à  moyenne  preâsioD  ayant  ïn 
grande  résistance  que  les  premières,  sont  cylin 
extrémités  sont  terminées  par  des  calottes  sphériqi 
est  également  celle  que  l'on  emploie  pour  les  ch: 
(Hression.  C'est  celle  qui  présente  le  plus  de  s< 
temps  qu'elle  permet tl'avoir  une  grande  surface  d( 
n  convientpour  cela  de  leur  donner  un  petit  diamèf 
longueur.  Quand  on  est  obligé  de  dépasser  le  dian 
4"*  30,  auquel  correspond  une  longueur  cinq  à  six  fc 
est  préférable  d'employer  deux  chaudières  au  lieu  ( 
sion  que  je  viens  d'indiquer  est  celle  delachaudièr 
de  la  force  de  trente-cinq  à  quarante  chevaux.  Les  c 
driques,  comme  les  chaudières  planes  ou  concave! 
nient  d'exiger  pour  leurs  réparations  la  démolition 
lequel  elles  reposent,  ce  qui  rend  ces  opérations  ei 
pendieuses.  De  plus,  malgré  l'avantage  que  présen 
lindrique  sur  toute  autre  plus  compliquée,  pour  la 
vapeur,  il  est  certain  qu'elles  reçoivent  moins  bie 
recte  du  foyer  et  consomment  par  conséquent,  pour 
plus  de  combustible  que  les  chaudières  à  fond  p 
On  a  réussi  à  parer  à  ces  deux  inconvéniens 
chaudières  cylindriques  des  tubes  bouilleurs,  plac 
au  corps  de  la  chaudière  dans  le  foyer  et  unis  avec  < 
tuyaux  appelés  culoUes^  Les  bouilleurs  sont  seuls  e 
directe  du  feu  et  aux  avaries  qui  en  résultent  ;  on 
ter  facilement  sans  détruire  aucune  partie  essentie 

Les  planches  IV  et  F,  représentent  la  coupe  en 
en  travers  d'une  chaudière  à  bouilleurs  avec  son 
chaudière  et  ses  bouilleurs  sont  en  fonte,  matièr 
aujourd'hui  pour  cet  usage  et  généralement  rempls 
de  fer. 

A  B,  sont  les  deux  segmens  de  la  chaudière,  mas 
à  queue  d'hironde  et  boulonnés; 

ce,  bouilleurs  dont  le  col  E  est  mastiqué  à  queue 
lure  de  la  chaudière  ; 

D,  cheminée  munie  d'un  registre  q  servant  à  rég 
fourneau  ; 

E£,  culottes  des  bouilleurs; 

FG  H  J  KLM,  cameaux  dans  lesquels  circule  la 
se  rendre  à  la  cheminée  D  ; 

N,  foyer  où  Ton  place  la  houille  ; 


I 


( 
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},  cendrier; 
»,  saïqports  en  fonte  de  la  chaudière  ; 
V^  dntres  en  briques  réservés  dans  la  maçonnerie,  devant  et 
li^  le  fourneau,  pour  le  démontage  des  bouilleurs  et  le  net- 
;e  des  cameaux  ; 
[,  armatures  du  fourneau  ; 

k  bourrelet  de  Tun  des  segmens  de  la  chaudière,  dans  lequel 

nste  l'autre  sèment  ; 

%  supportde  fer  en  forme  de  croissant,  sur  lequel  repose  la  queue 

^bouilleurs; 

'  c,  seuil  en  fonte  de  la  porte  du  fourneau  ; 

d,  autel  en  briques  réfractaires,  qui  empêche  Tentrainement  de 
ihouiUe  et  des  cendres  dans  le  premier  carneau  L  ; 

e,  traverse  en  fonte  ou  en  fer  qui  supporte  la  tète  des  bouilleurs  ; 
fj  g,  traverses  en  fer  unies  par  un  boulon  h,  qui  relient  les 

K>aiUeurs  au  corps  de  la  chaudière  ; 

Uy  tampons  des  bouilleurs  ; 

I,  porte  du  fourneau  ; 

m,  cloison  horizontale  en  briques,  fermant  sur  toute  sa  longueur 
rmtervalle  qui  sépare  les  bouilleurs  ; 

n,  murs  verticaux  en  briques  élevés  sur  chacun  des  bouilleurs  et 
divisant  l'espace  compris  sous  la  chaudière  en  un  carneau  central 
M  et  deux  cameaux  latéraux  J  K  ; 

0,  barreaux  de  la  grille  ; 

p,  dés  en  pierre  dans  lesquels  sont  entaillés  les  supports  en  fonte 
de  la  chaudière; 

q,  registre  de  la  cheminée  ; 

f ,  balancier  du  flotteur,  reposant  sur  la  colonne  avec  son  contre- 
poids ; 

w,  traverses  et  bouchons  du  trou  dlionune  ; 

t,  tuyau  d'échappement  de  la  vapeur  ; 

«,  tuyau  de  décharge  de  la  chemise  du  cylindre  à  vapeur  j 

V,  tuyau  d'injection  de  la  pompe  alimentaire  ; 

X,  pierre  du  flotteur  ; 

y,  soupapes  de  sûreté  -, 

X,  fil  de  cuivre  qui  soutient  la  pierre  du  flotteur  ; 

H  n'entre  point  dans  mon  plan  de  décrire  toutes  les  diverses  fér- 
ues que  les  constructeurs  ont  cherché  à  donner  aux  chaudières  des 
nachines  à  vapeur.  De  tout  temps  on  a  été  frappé  de  l'énorme 
[uantité  de  chaleur  dépensée  en  pure  perte  pour  la  réduction  de 
eau  eu  vapeur.  Aujourd'hui  Jes  meilleurs  apparefts  ne  dowxv^xvV 
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guère  que  6  à  7  kilc^rammes  de  vapeur  à  100  degréi 
kilogramme  de  houille,  c*est-à-dire  que  la  perte  est  de 
pour  1 00.  Eu  comptant  un  dixième  de  cette  perte  pour  le 
sèment  du  fourneau,  il  reste  encore  30  à  40  pour  ^  00  qui 
tent  le  prix  du  meilleur  tirage  des  cheminées.  On  a  cher 
minuer  cette  dépense,  en  portant  le  foyer  au  centre  de 
d'eau,  en  donnant  aux  carneaux  dans  lesquels  circule  la 
plus  grand  développement,  et  enfin  en  variant  les  formes 
rateurs.  Mais  quelque  ingénieuses  que  soient  les  inventioi 
résultées  des  recherches  des  ingénieurs,  elles  n'ont  rie 
jusqu'à  ce  jour  dont  Tart  ait  pu  s'emparer  avec  succè 
grande  échelle.  Il  faut  en  excepter  cependant  les  chau 
portent  le  nom  de  M.  Beslay,  et  dont  Tinvention  appartien 
mot,  ingénieur  en  chef  des  ponts-et-chaussées  :  ce  sont  d 
de  cornues  verticales  placées  au  centre  du  foyer  et  de  la 

Les  chaudières  dont  je  viens  de  parler  sont  celles 
pour  les  machines  fixes  et  pour  la  plupart  des  bateaux 
Dans  ces  derniers  les  carneaux  sont  disposés  de  manièri 
les  chaudières  en  plusieurs  chambres  longues,  étrœtes 
communiquant  entre  elles.  Cette  forme  est  surtout  néces 
les  bateaux  de  mer,  pour  éviter  de  trop  grandes  variatio 
niveau  de  liquide,  lorsque  le  navire  donne  de  la  bam 
mouvemens  du  roulis. 

Il  me  reste  à  parler  d'une  forme  particulière  de  cb 
foyer  intérieur,  appelée  chaudière  iubulaire  et  qui  est 
ment  employée  dans  les  locomotives.  Dans  ces  appareili 
d'espace  a  forcé  de  supprimer  les  carneaux  ordinaires  et  i 
placer  par  un  certain  nombre  de  tubes  qui  portent,  du  I 
dieminée,  les  gaz  brûlés.  Le  foyer  lui-même,  plus  ordi 
désigné  sous  le  nom  de  boite  à  feu,  au  lieu  d'être  pis 
récipient  principal,  est  situé  à  l'arrière  et  compléteme 
d'eau  :  il  forme  une  portion  tellement  intime  de  la  cbau< 
n'est  pas  possible  de  parler  de  l'un  sans  l'autre.  C'est  à 
de  la  chaudière  tubulaire  que  l'on  doit  la  solution  du 
de  la  traction  rapide  sur  les  chemins  de  fer  :  son  introd 
les  bateaux  à  vapeur  est  destinée  à  produire  le  même  rési 
vention  de  cette  forme  d'appareil  est  due  à  l'un  de  o 
triotes,  M.  Marc  Séguin,  ingénieur  et  manufacturier  d 
qui  fut  breveté  pour  cet  objet  en  1 828  :  son  adoptioi 
prix  à  M.  Robert  Stéphenson ,  dans  le  mémorable  coi 
vert,  le  6  octobre  4829,  par  les  directeurs  du  chemi: 
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A  à  Manchester»  entre  les  différens  systèmes  de  locomo- 
pour  le  service  de  leur  ligne.  Telle  qu'elle  est  aujourd'hui, 
les  perfectionnemens  introduits  depuis  cette  époque  dans  sa 
stion,  elle  se  compose  des  parties  suivantes  (Planches  VI  et 
:  une  portion  cylindrique  AA  nommée  plus  particulièrement  la 
idière;  le  coffre  à  double  enveloppe  BB  qui  entoure  le  foyer 
teommunique  avec  l'intérieur  de  la  chaudière;  le  foyer  propre- 
dit;  les  tubes  DD  qui  établissent  la  communication  du  foyer 
la  boite  à  fumée  E  et  enfin  les  tuyaux  N,  00,  servant  à  la  dis- 
ition  de  la  vapeur.  De  même  que  les  chaudières  des  machines 
s,  eUe  est  munie  de  soupapes  de  sûreté ,  robinets  de  vidange, 
d'homme,  tuyaux  d'arrivée  pour  l'eau  d'alimentation  et  de 
''Hrtie  pour  la  vapeur,  et  indicateurs  d'eau.  Souvent  elle  porte  un 
tifitet:  mais  elle  n'a  pas  de  manomètre. 

La  partie  cylindrique  de  la  chaudière  AÂ  a  de  2  mètres  à  2™  50 
de  longueur  et  environ  4  mètre  de  diamètre.  Elle  est  composée  de 
ternîtes  de  tôle  de  fer  posées  à  recouvrement  l'une  sur  l'autre  et 
jointes  ensemble  par  des  rivets  en  fer.  Pour  éviter  la  déperdition 
dn  calorique  dans  l'air,  le  corps  de  la  chaudière  est  enveloppé 
d'une  chemise  en  bois,  formée  de  douves  longitudinales  maintenues 
par  des  cercles  en  fer. 

Le  coffre  B  qui  entoure  le  foyer  est  une  boite  à  peu  près  carrée, 
ayant  environ  1"»  25  de  largeur  extérieure  et  4"  40  de  longueur 
dans  le  sens  du  cylindre  de  la  chaudière.  Il  est  plus  large  que  la 
chaudière,  afin  que  la  boite,  formée  par  son  enveloppe  intérieure  et 
dans  laquelle  on  place  le  combustible,  occupe  toute  la  largeur  de  la 
paroi  plane  qui  ferme  la  partie  cylindrique.  L'enveloppe  extérieure 
da  coffre  est  en  tôle  de  fer  ;  son  enveloppe  intérieure  est  en  cuivre, 
perce  que  ce  métal  résiste  mieux  que  le  fer  à  l'action  directe  de  la 
flamme  et  des  gaz  brûlés.  L'enveloppe  extérieure  du  coffre  qui  en- 
toure le  foyer,  affecte  dans  sa  partie  supérieure  une  forme  cylin- 
drique comme  celle  de  la  chaudière,  mais,  au  lieu  de  se  fermer  on 
tiessous,  elle  reste  ouverte  pour  le  tirage  du  foyer,  et  ses  parois  la- 
térales sont  planes.  L'enveloppe  intérieure  est  plate  dans  sa  partie 
supérieure,  elle  est  fermée  sur  le  devant  par  la  plaque  dans  la- 
quelle sont  encastrés  les  tubes  qui  traversent  le  cylindre  do  la 
(chaudière  dans  le  sens  do  sa  longueur.  Ses  parois  latérales  sont 
également  plates  et  se  raccordent,  par  le  bas,  avec  l'enveloppe  ex- 
térieure. L'arrière  du  coffre  est  plat  et  fermé  par  la  continuation 
de  sa  double  enveloppe.  C'est  dans  cette  face  qu'est  pratiquée  la 
porte  C  du  foyer.  Les  faces  opposées  de  l'enveloppe  intérieure  et 
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de  Tenveloppe  extérieure  du  coffre,  sont  jointes  ensemble  p«j 
rivets  en  cuivre  :  le  couvercle  de  la  boite  intérieure  est 
par  des  arcs  en  fer.  L'espace  compris  entre  les  deux  envel 
coffire  étant  en  communication  avec.la  chaudière,  le  foyer  sel 
ainsi  entouré  d'eau  de  toutes  parts. 

Le  cylindre  de  la  chaudière  est  fermé  à  sa  partie  antérieuraj 
une  plaque  de  tôle.  Cette  plaque,  comme  celle  d'arrière,  est 
de  trous  pour  recevoir  les  tubes  DD,  qui  traversent  la  cbai 
C'est  par  ces  tubes  que  la  flamme  et  les  gaz  brûlés  se  rendent 
la  boîte  à  fiimée  E,  après  avoir  échauffé  l'eau  de  la  chaudière 
leur  trajet.  Ces  tubes  font  en  même  temps  l'effet  de  tirana 
consolident  les  deux  parois  extrêmes  de  la  chaudière. 

La  chaudière  est  entretenue  d'eau  par  deux  pompes  aliment 
mises  en  mouvement  par  le  jeu  de  la  machine  et  commi 
avec  le  réservoir  du  tender  par  deux  tuyaux  FF.  Le  tube 
verre,  qui  sert  à  indiquer  la  hauteur  de  l'eau  dans  la  chauc 
est  placé  sous  les  yeux  du  mécanicien,  sur  la  paroi  d'arrière 
la  boite  à  feu.  Comme  la  vapeur  en  s'introduisant  dans  le 
pourrait  induire  en  erreur  sur  la  vraie  hauteur  de  l'eau,  de 
robinets  d'épreuves  g  g  sont  fixés  sur  le  côté  du  foyer  à  des 
teurs  différentes,  le  plus  bas  étant  un  peu  au-dessus  du  couyc 
du  foyer.  Le  mécanicien  les  ouvre  de  temps  en  temps  pendant! 
marche  de  la  machine,  pour  s'assurer  que  l'eau  ne  descend  j] 
au  niveau  du  plus  bas,  et  régler,  par  suite  de  cette  inspection,  le  jei 
des  pompes  alimentaires. 

La  tension  de  la  vapeur  dans  la  chaudière  est  réglée  par  deiB .: 
soupapes]  de  sûreté  HH.  L'une  est  contenue  dans  une  boite  fennéi 
à  clef;  l'accès  en  est  interdit  au  mécanicien:  l'autre  au  contrain 
est  à  sa  portée,  et  il  peut  la  régler  à  volonté.  Leur  position  sur  la 
chaudière  est  indifférente  \  quelquefois  la  soupape  variable  se  plaoi 
sur  le  dôme  où  se  fait  la  prise  de  vapeur. 

L'ouverture  circulaire  Z ,  appelée  trou  d'homme,  par  laqaeUi 
on  s'introduit  dans  le  corps  de  la  chaudière  pour  la  nettoyer  ai 
la  visiter,  est  fermée  par  un  couvercle  mastiqué  et  boulonné. 
Deux  petites  ouvertures  circulaires  pratiquées  de  chaque  côté  aa 
bas  du  foyer  et  fermées  également  par  des  plaques  boulonnées 
servent  à  ce  nettoyage,  quand  on  veut  le  faire  complet.  Deux  an- 
tres robinets  de  décharge  J,  fixés  aussi  le  long  du  coffre  près  do 
fond  du  foyer,  servent  aux  nettoyages  journaliers.  Pour  cela,  on 
attend  que  la  machine  ait  fini  son  service  et  que  l'on  ait  jeté  le 
ff^  ;  pendant  qu'elle  est  encore  chaude,  on  ouvre  les  robinets  et 
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échappe  avec  force,  sous  la  pression  de  la  vapeur,  forme 
>ides  qui  entraînent  les  sédimens. 
doit  pas  remplir  complètement  la  chaudière  ;  LL  indique 
supérieur.  Il  reste  dansla  partie  haute  un  certain  espace 
i  se  rassemble  la  vapeur  produite  par  Tébullition  :  c'est 
!  de  vapeur.  De  là  elle  s'élève  dans  une  espèce  de  dôme 
M ,  où  elle  rencontre  un  tube  évasé  N  dans  lequel  elle 
ée  pour  passer  par  le  tuyau  de  distribution  00  qui  la 
t  cyhndres  P. 

omnmu.  Art  de  construire  les  chaudières  destinées  aux 
à  vapeur.  On  désigne  aussi  sous  ce  nom  l'atelier  dans 
m  cette  construction.  La  confection  des  chaudières  en 
)artient  pas  aux  ateliers  de  chaudronnerie  proprement 
ait  partie  du  travail  des  fonderies. 
ières  que  la  chaudronnerie  met  en  œuvre  sont  la  tôle  de 
de  cuivre,  qui  lui  sont  livrées  par  le  commerce  à  l'état 
La  première  chose  à  faire  pour  cette  mise  en  œuvre  est 
les  feuilles ,  c'est^-à-dire  de  les  découper  au  moyen  de 
uivant  la  forme  plane  développée  correspondant  à  celte 
ront  en  place;  ensuite  on  les  courbe  en  les  appliquant  sur 
s  convexes  ou  concaves  qui  affectent  la  forme  des  di- 
ties  de  la  chaudière,  et  on  les  bat  sur  ces  moules  avec  le 
usqu'à  ce  qu'elles  soient  suffisamment  courbées  :  ce 
fait  à  froid  pour  la  tôle  de  cuivre  et  à  chaud  pour  celle 
rès  cette  opération  on  achève,  au  moyen  des  cisailles  et  de 
înlever  aux  feuilles  les  petites  parties  que  le  premier  dé- 
ivait  laissées,  et  qui  sont  reconnues  excédantes  après 
âge;  les  feuilles  étant  ainsi  préparées,  et  posées  les  unes  à 
utres  dans  la  place  qui  leur  convient  définitivement,  on 
rous  des  rivets  qui  doivent  servir  à  leur  assemblage,  on 
vêts,  et  on  achève  de  parer  la  chaudière  en  faisant  dispa- 
cle  ciseau  et  le  marteau  toute  trace  de  joints  et  de  Pa- 
rvenant tant  des  bords  des  feuilles  que  des  trous  et  tètes 

• 

Dcipaux  outils  employés  dans  la  chaudronnerie  sont  le 
les  cisailles,  la  lime,  le  ciseau  et  le  perçoir. 
m  (suBTAGB  db).  QuoUc  quo  soit  la  forme  d'une  chau- 
'y  a  jamais  qu'une  portion  de  sa  surface  qui  reçoive  l'ac- 
chaleur  développée  dans  le  foyer  ;  cette  portion  est  ce  que 
ne  sa  surface  de  chauffe.  Afin  d'obtenir  un  magasinage 
suffisant,  les  constructeurs  sont  dans  l'habitude  de  dispo- 
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ser  les  chaudières  et  les  fourneaux,  de  manière  que  la 
chauffe  occupe  environ  les  trois  cinquièmes  de  la  surface 
la  chaudière.  La  force  de  la  chaudière,  c'est-à-dire  la 
vapeur  qu'elle  peut  fournir  dans  un  temps  donné,  s'estime  eni 
de  sa  surface  de  chauffe.  On  calcule  qu'il  faut  environ  un 
carré  de  surface  de  chauffe  par  force  de  cheval.  Ainsi  une 
qui  aura  cinq,  dix,  quinze,  vingt  mètres  carrés  de  surface  de( 
sera  une  chaudière  de  cinq,  dix,  quinze,  vingt  chevaux.  Pour 
ce  calcul  on  divise  la  surface  de  chauffe  en  deux  partie»  j 
l'on   appelle  la  surface  directe  et  la  surface  indirecte.  La 
mière  se  compose  de  la  partie  de  la  chaudière  qui  est  ex| 
l'action  directe  du  combustible.  La  seconde  ne  reçoit  cette 
que  par  le  courant  de  fumée  et  de  gaz  brûlés  qui  se  rendentdu 
la  cheminée  :  ce  sont  les  parois  des  carneaux  ou  tubes  dans  leaifl 
circule  ce  courant. 

La  puissance  de  vaporisation  de  la  surface  de  chauffe  directot 
beaucoup  plus  considérable  que  celle  de  la  surface  indirecte.  Oi 
les  chaudières  cylindriques  à  bouilleurs  bien  construites,  onoti 
que  la  quantité  de  vapeur ,  produite  par  un  mètre  carré  de  Mifl 
directe,  est  sept  ou  huit  fois  aussi  considérable  que  celle  donnée] 
la  même  étendue  de  surface  indirecte.  Dans  les  chaudièree  M 
laircs,  où  la  petite  dimension  de  la  boîte  à  feu  et  la  rapidité  du  tin 
entraîne  la  flamme  jusque  dans  les  tubes  et  y  maintient  unetea 
rature  fort  élevée,  la  production  de  la  surface  indirecte  s'élève,  ) 
portion  gardée,  au  ticfô  de  celle  de  la  surface  directe.  Ainsi  I 
tient  compte  de  la  surface  indirecte  pour  un  septième  on- 
huitième  de  son  développement,  dans  les  chaudières  à  boullleun 
à  carneaux,  et  pour  un  tiers  dans  les  chaudières  tubulaires. 

Cbauitbub.  Ouvrier  chargé  de  veiller  à  l'alimentation  du  l| 
et  de  la  chaudière  d'une  machine  à  vapeur.  Le  choix  d'un  chnol 
intelligent  et  probe  est  extrêmement  important  pour  le  propriéCi 
d'une  machine  à  vapeur  :  il  ne  saurait  être  à  cet  égard  trop  8cro| 
leux  et  trop  sévère  ;  comme  aussi  il  ne  doit  pas  hésiter  à  rémuné 
convenablement  le  chauffeur  qui  a  justement  conquis  sa  confiane 
à  se  l'attacher  par  tous  les  liens  possibles.  Eu  effet,  sans  parier 
accidens  terribles  auxquels  peut  exposer  Tincurie  ou  l'ignorance  d 
chauffeur,  à  quelle  énorme  dépense  de  combustible,  à  quelle  dé 
rioration  continue  des  appareils  générateurs  n'exposent  pas  la  né| 
gence  et  la  fraude  dans  ce  genre  de  travail  1  Un  chauffeur  probi 
expérimenté,  qui  connaît  bien  la  machine  confiée  à  ses  soins,  p 
seul  juger  de  la  valeur  relative  des  divers  charbons  employés 
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;e.  Cette  remarque  a  surtout  de  l'importance  pour  les  usines 
lées  loin  des  lieux  d'extraction  de  la  houille,  tels  que  Paris,  et  qui 

ipproviâionnentà  des  sources  différentes.  Il  est  rare  que  les  char- 
n*arrivent  pas  au  consommateur  mélangés,  falsiûés  peut-être. 

r,  qui  pourra  le  reconnaître ,  sinon  le  chauffeur  qui  a  la  conduite 
feU|  qui  possède  seul  les  élcmonsde  comparaison,  et  qui  peut 
&ire  varier  à  son  gré? 

BBAuroraiiiBB.  Celui  dont  la  profession  est  de  fabriciucr  la 
diaux.  (Voyez  Chaux). 

OMAUMÉa.  Portion  de  la  surface  d'un  chemin  spécialement  des- 
tinée à  la  circulation  des  voitures.  On  réserve  plus  particulièrement 
ce  nom  à  la  partie  bombée  du  milieu  que  Ton  construit  avec  le  plus 
de  soin.  Les  bandes  longitudinales  du  terrain  de  la  route,  qui  bordent 
la  chaussée,  sont  les  accotemem.  On  donne  aussi  le  nom  de  chaussée 
i  des  levées  en  terre  que  Ton  pratique  dans  les  lieux  bas  et  humides, 
soit  pour  y  asseoir  un  chemin,  soit  simplement  pour  les  préserver 
des  eaux. 

Ohaux.  La  chaux  pure  est  composée  d'oxigène  et  de  calcium, 
corps  simples  dont  la  combinaison  donne  une  base  extrêmement 
caustique,  avide  d'eau  et  s'unissant  facilement  avec  un  grand 
nombre  d'acides  pour  former  des  sels.  Les  pierres  calcaires  sont  des 
sels  à  base  de  chaux.  Ceux  qui  sont  répandus  le  plus  abondamment 
dans  la  nature  sont  le  carbonate  de  chaux  (craie,  marbre,  etc.)  et  le 
sulfate  de  chaux  (plâtre,  gypse,  albûtre).  La  chaux  est  employée 
dans  l'art  des  constructions  pour  former  le  mortier.  On  ne  la  trouve 
pas  à  l'état  naturel  ;  il  faut  l'extraire  des  pierres  calcaires.  Colles 
qui  sont  employées  à  cet  usage  sont  les  carbonates  do  chaux.  En  les 
calcinant  on  force  l'acide  carbonique  qu'elles  contiennent  à  se  dé- 
gager et  à  laisser  libre  la  chaux  pure  ou  mélangée  avec  les  autres 
substances  étrangères  que  contenaient  les  pierres  calcaires  sou- 
mises à  la  cuisson.  Cette  cuisson  se  fait  dans  des  fours  do  diverses 
formes;  elle  doit  être  uniforme,  graduée  et  non  interrompue,  et  dure 
de  deux  à  cinq  Jours,  suivant  la  nature  de  la  pierre  et  celle  du  com- 
bustible, et  selon  les  procédés  particuliers  que  Ton  emploie. 

Les  constructeurs  distinguent  deux  espèces  de  chaux  :  la  chaux 
grasse  et  la  chaux  maigre,  La  chaux  grasse  est  à  pou  près  pure,  elle 
absorbe  deux  fois  et  demie  à  trois  fois  et  demie  son  poids  d'ouu  et 
augmente  beaucoup  de  volume  lorsqu'on  la  mélange  avec  celte  eau 
pour  la  réduire  en  pûte  ayant  la  consistance  du  beurre.  Celte  trans- 
formation de  la  chaux  calcinée  et  pulvérulente  en  pâte  s'apptîlle 
lextinctwu  do  la  chaux.  La  chaux  maigre  est  mttaws^vi^  Oi<i  wva^- 
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tières  étrangères;  elle  n'absorbe  guère  qu'une  fois  à  deux  fia j 
demie  son  poids  d'eau  et  acquiert  beaucoup  moins  de  volume  | 
l'extinction.  On  peut  sans  inconvénient  éteindre  les  chaux 
longtemps  avant  de  les  employer  à  la  fabrication  du  mortier.  Il 
est  pas  de  même  de  la  chaux  maigre  :  une  extinction  préi 
lui  ferait  perdre  ses  qualités  et  la  rendrait  inerte. 

On  divise  encore  les  chaux  en  chaux  hydraulique  et  chaux 
hydraulique.  La  première  a  la  propriété,  lorsqu'elle  a  été  rédi 
l'état  de  pâte,  de  se  durcir  dans  l'eau  :  elle  communique  an 
tier  cette  qualité.  La  chaux  non  hydraulique  au  contraire  se 
dans  l'eau  indéfiniment  et  ne  se  durcit  bien  qu'à  l'abri  de  Thi 
dite.  La  propriété  de  durcir  dans  l'eau  est  communiquée  à  la 
par  la  présence  d'une  certaine  proportion  de  quelques  mal 
étrangères  et  notamment  d'argile  ;  aussi  les  chaux  bydraulû 
sont-elles  toujours  plus  ou  moins  maigres.  Mais  de  ce  qu'une 
est  maigre,  on  ne  doit  pas  en  conclure  qu'elle  est  nécessairemotj 
hydraulique  :  le  contraire  a  lieu  très  souvent.  On  trouve  dans 
nature  beaucoup  de  calcaires  argileux  qui  peuvent,  en  raison  de  km^ 
composition,  donner  par  la  calcination  des  chaux  plus  ou  moins  hy- 
drauliques. On  peut  aussi  fabriquer  artificiellement  des  chaux  faf»  ;■{ 
drauliques,  en  pétrissant  de  la  chaux  pure  en  poudre  avec  une  œr-  4h 
taine  quantité  d'argile  grise  ou  brune,  que  l'on  fait  ensuite  caldner*  «j 
Le  ciment  romain,  celui  de  Pouilly  et  en  général  les  matières  ooft-  ^ 
nues  sous  le  nom  de  cimens,  ne  sont  autre  chose  que  des  dian  * 
éminemment  hydrauliques. 

Cnumr-  Longue  bande  de  terrain  réservée  pour  établir  la  oom- 
municatlon  entre  des  points  éloignés.  Chemin  est  le  nom  génériqoi 
de  toutes  les  voies  de  conmiunication.  En  ce  sens  on  peut  dire  qpê 
la  mer  est  le  grand  chemin  par  lequel  les  nations  communiqueil 
entre  elles  :  les  rivières  et  les  canaux  de  navigation  sont  ausd  ds 
chemins.  Cependant  la  dénomination  de  chemin  est  restée  plus  pi^ 
ticulièrement  affectée  aux  voies  de  terre. 

Le  bon  état  de  la  viabilité  dans  un  pays  a  toujours  été  considéré 
avec  raison  conune  une  marque  de  prospérité  et  de  civilisation.  DaM 
l'état  sauvage  en  effet,  en  l'absence  de  la  propriété  privée,  il  n'y  a 
pas  de  chemins  proprement  dits.  On  passe  partout  sans  s'inquiéter 
des  dégâts  que  l'on  peut  conunettre.  Mais,  à  mesure  que  la  civilisa- 
tion se  perfectionne,  les  hommes  comprennent  la  nécessité  d'établifi 
pour  leurs  communications  et  leurs  échanges,  des  voies  régulières, 
d'un  parcours  fecile,  et  qui,  au  lieu  déporter  atteinte  aux  propriétés, 
servent  à  les  limiter  et  à  en  feciliter  l'accès.  La  création,  le  peifec« 
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OBoement  et  Tentretien  des  chemins  est  un  desprincipaux  objets  sur 
9tpéls  un  gouvernement  doit  porter  son  attention.  Aussi  voyons- 
m  par  l'histoire  et  par  les  vestiges  dont  le  sol  porte  encore  Tem- 
Bîsle,  quelle  importance  y  attachaient  les  Romains,  le  plus  grand 
ople  de  l'antiquité  connue.  En  France,  depuis  l'époque  de  la  do- 
aation  romaine,  les  chemins  n'ont  jamais  manqué  de  se  ressentir 
I  vicissitudes  politiques  du  pays.  Les  Capitulaires  de  Dagobert  l^ 
ieat  que  celui  qui  mettra  quelque  empêchement  à  la  voie  pu- 
(ue  sera  tenu  de  l'ôter  et  en  outre  sera  condamné  à  une  amende, 
prescriptions ,  qui  remontent,  comme  on  le  voit,  à  la  première 
3  de  nos  rois,  eurent  peu  d'effet  :  elles  furent  promptement  para- 
fes par  les  troubles  intérieurs  et  les  guerres  dont  notre  malheu- 
I  pays  était  le  théâtre.  Un  des  soins  de  Charlemagne,  au  faite  de 
puissance,  fut  d'améliorer  notre  système  de  viabilité  :  il  fit 
railler  aux  chemins  publics,  releva  les  voies  militaires  des  Ro-* 
ins  et  les  mit  sous  la  sauvegarde  d'une  législation  sévère.  Cet 
rople  fut  imité  par  Louis-le-Débonnaire  et  par  quelques  uns  de 
successeurs  qui  rendirent  de  sages  ordonnances  sur  la  matière, 
is  il  y  eut  ensuite  un  abandon  presque  général  qui  dura  jusqu'à 
lippe-Auguste.  Ce  prince,  auquel  la  ville  de  Paris  doit  son  pavage, 
nmença  à  rétablir  la  police  des  grands  chemins  et  en  confia 
kspection  à  des  magistrats  spéciaux.  Depuis  cette  époque,  l'orga- 
ation  d'abord  incomplète  de  la  voirie  n'a  pas  cessé  de  se  perfec- 
nner.  A  travers  des  transformations  qu'il  serait  trop  long  de 
^porter  ici ,  elle  a  fini  par  être  confiée  à  des  ingénieurs  réunis  en 
seul  corps  et  formant  Tadministration  des  ponts-et-chaussées. 
pendant  deux  classes  de  chemins  échappent  à  l'action  da  ce  corps 
sont  régies  à  part  :  ce  sont  les  chemins  vicinaux  et  les  chemins 
raux  ou  particuliers. 

Les  chemins  vicinaux  sont  placés  sous  l'action  directe  des  admi- 
itrations  départementales  et  municipales  et  confiés  à  des  agen^ 
mmés  par  ces  administrations.  Ils  sont  dans  les  attributions  du 
nistèrede  l'intérieur  qui  les  administre  conformément  à  la  loi  du 
mai  4  836  et  aux  ordonnances  réglementaires  qui  en  dérivent. 
On  appelle  chemins  ruraux  ou  particuliers  ceux  qui  ne  sont  pas 
in  intérêt  général  et  qui  appartiennent  à  un  ou  plusieurs  particu- 
rs.  Quelques-uns  de  ces  chemins  sont  publics  en  tout  temps , 
lutres  ne  servent  qu'à  leurs  propriétaires.  Mais  dans  tous  les  cas 
échappent  complètement  à  l'action  de  l'administration.  Les  con- 
stations auxquelles  ils  peuvent  donner  lien  sont  jugéos  pur  U^ 
bunaux  ordinaires  ronformémeni  aux  rèplps  du  droit  commun. 
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Les  chemins  dont  la  construction,  la  police  et  l'entretien  soiiCi 
volus  à  l'administration  des  ponts-et-chaussées  sont  les  routes  i 
et  départementales  et  jes  chemins  de  fer. 

OBBunf  DB  m.  Nouvelle  espèce  de  voie  de  communicatiofn  j 
mée  d'une  chaussée  garnie  de  deux  bandes  de  fer  parallèles  sorl 
quelles  portent  les  roues  des  voitures  qui  la  parcourent,  au  lieud*! 
en  contact  immédiat  avec  le  sol.  Il  ne  faut  pas  confondre  avec 
chemins  de  ferles  chemins  dits  ferrés.  Ces  derniers  sont  ceux 
le  fond  est  ferme  et  pierreux  et  où  les  roues  des  voitures  n'enfc 
pas.  On  les  appelle  vulgairement  ferrés  parce  que  leur  surface  i 
présenter  la  dureté  du  fer. 

Le  but  que  Ton  s'est  proposé  dans  Torigine  par  la  consl 
des  chemins  de  fer,  était  de  diminuer  les  frottemens  des  roues  et< 
léger  d'autant  l'effort  nécessaire  pour  la  traction  des  voitures.  HM  l 
les  diverses  transformations  qu'ils  ont  subies  dans  leur  construcfidl  ^ 
et  dans  l'aménagement  de  leur  matériel,  et  notamment  l'applicafid  ^"^ 
de  la  vapeur,  jointe  à  l'invention  de  la  chaudière  tubulaire,  ont  fltf  ^ 
des  transports  à  grande  vitesse  leur  but  principal.  Envisagés  sodl  ^ 
cet  aspect,  qui  leur  appartient  définitivement,  les  chemins '^de  fer  ni  ^ 
sont  plus  réduits  à  un  simple  rôle  commercial.  Ce  sont  encore  et  • 
par  dessus  tout  de  puissans  agens  de  politique  et  de  civilisatk».  ? 
Leur  établissement,  en  abolissant  les  distances  et  économisant  le  ' 
temps,  cette  étoffe  précieuse  dont  la  vie  est  faite,  comme  disait    ' 
Franklin,  aura  pour  conséquence  nécessaire  une  diffusion  générale 
des  lumières,  un  rapprochement  entre  les  provinces  les  plus  éloi- 
gnées, un  accroissement  des  échanges  de  toutes  sortes  entre  tel 
peuples.  Une  nation,  qui  veut  conserver  dans  l'échelle  de  la  civiBNh 
tion  un  rang  élevé,  ne  peut  plus  désormais  y  prétendre  qu'à  lacoiH 
dition  de  créer  et  d'avoir  à  sa  disposition  un  réseau  de  chemins  deftr 
proportionné  aux  ressources  et  à  l'étendue  de  son  territoire.  Cert 
pour  elle  une  nécessité  qui  devient  chaque  jour  de  plus  en  plus  impé* 
rieuse,  et  qui  dès  aujourd'hui  ne  l'est  pas  moins  que  l'entretien  d'une 
marine  et  d'une  armée  respectables.  Aussi  voyons-nous  tous  lei 
états  Européens  et  ceux  de  l'Amérique  du  nord ,  c'est-à-dire  tous 
les  états  qui  sont  placés  à  la  tête  du  mouvement  do  la  civilisation, 
provoquer  à  l'envi  la  création  de  grandes  lignes  de  chemins  de  fer 
qui  les  sillonnent  dans  tous  les  sens.  Ce  mouvement  date  à  peine 
de  quinze  à  dix-huit  années,  et  déjà  la  masse  de  travaux  accom- 
plis pour  la  construction  des  chemins  de  fer  a  dépassé  les  ouvrages 
les  plus  fameux  qui  nous  avaient  été  légués  par  l'antiquité.  Je  ne 
crois  pas  trop  m'avancer  en  exprimant  ici  l'espoir  que,  dans  une 
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\  da  temps  égale  à  celle  que  nous  venons  de  parcourir  depuis 
n)duction ,  ces  résultats  seront  au  moins  doublés.  En  effet, 
quelques  pays  tels  que  l'Angleterre  et  la  Belgique  où  les  di- 
i  les  plus  importantes  sont  déjà  livrées  à  la  circulation,  Texis- 
6  ces  premières  lignes  provoquera  certainement,  dans  un 
xhain  avenir,  l'établissement  d'autres  non  moins  utiles. 
rs,  chez  plusieurs  grandes  nations  et  parmi celles-K^i,  il  m'en 
e  le  dire,  la  France  occupe  eu  égard  à  sa  population,  sa 
I  et  rétendue  de  son  territoire,  une  place  tristement  remar- 
ie nombce  des  chemins  de  fer  construits  est  loin  de  répondre 
K>ins  les  plus  urgens.  Heureusement  une  grande  détermina- 
(ni  enfin  d'être  prise  par  le  gouvernement  français  :  il  ne 
s  plus  longtemps  se  laisser  devancer  par  ses  rivaux.  Par  la 
4  juin  4842  il  a  décrété  la  construction  d'environ  4000  kilo- 
de  chemins  de  fer  qui  devront  être  achevés  dans  un  inter- 
3  douze  à  quinze  années.  L'essor  est  pris,  et  d'ici  à  peu  de 
los  ingénieurs  doivent  ne  plus  rien  nous  laisser  envier  à  nos 

• 

chemins  de  fer  exécutés  en  France  jusqu'à  ce  jour  sont 

it-Etienne  à  Andrezieux  dont  la  longueur  est  de  4  8  000  mètres 

Ijt-Etienne  à  Lyon 58  000  — 

ezieux  à  Roanne 67  000  — 

ic  au  canal  de  Bourgogne •• 28  000  — 

Ltbrison  à  Montrond 45  550  -— 

à  Nismes 47  226  — 

nés  à  Beaucaire 22  723  — 

s  à  Saint-Germain 48  500  — 

itpellier  à  Cette 27500  — 

à  la Grand'Combe 46750  — 

is  à  Versailles  (rive  droite) 23  000  — 

—        (rive  gauche) 46  889  — 

house  à  Thann < . .  49  000  — 

is  à  Corbeil 31  000  — 

isbourg  à  Bâle 440  000  — 

ieaux  à  la  Teste 64  000  — 

usot  au  canal  du  Centre 40  000    — 

t  et  Montcombry  à  la  Loire 25  000  — 

ers-Cottereta  au  Port-aux-Perches 8  4  55  — 


A  reporter  643  293    — 
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Report  643  293 

De  SaintrWaast  à  Anzin 885 

D'Abscon  àDenaia 5  940 

PeDenain  à  Saint-Waast 8  900 

De  Paris  à  Orléans 1U000 

-       àRouen 428  059 

De  Lille  à  la  frontière  belge 4  4  4  50 

De  Yalenciennes  à  la  frontière  belge 4  3  4  25 

De  Nismes  à  Montpellier 54  000 

Total '.  982  352: 

Toutes  ces  lignes,  à  l'exception  des  trois  dernières,  ont  été 
dées  à  des  compagnies.  Il  ne  reste  sur  ce  nombre  à  livrer  à 
circulation  que  les  chemins  de  fer  de  Paris  à  Orléans  et  à  Ri 
dont  on  annonce  l'ouverture  prochaine,  et  celui  de  Nismes  à  M< 
pellier  dont  les  travaux  sont  un  peu  moins  avancés. 

Avant  de  faire  connaître  quelles  sont  les  principales  lignes  dl 
chemins  de  fer  dans  les  autres  pays,  je  crois  nécessaire  de  domMl 
ici  le  texte  de  la  loi  du  4  4  juin  4  842.  Cette  loi  complétera  la  nomeiK 
clature  des  chemins  de  fer  Français,  en  y  ajoutant  toutefois,  lair 
gne  de  Rouen  au  Havre,  qui  a  été  concédée  à  la  même  époque  pi 
une  loi  spéciale,  à  une  compagnie,  et  qui  s'exécute  en  ce  moment 
Cette  dernière  ligne  forme  le  prolongement  de  celle  de  Paria  à 
Rouen,  et  sa  longueur  est  de  89  kilomètres. 

Voici  le  texte  de  la  loi  du  4  4  juin  4842  :  on  y  trouvera  non-seu- 
lement la  liste  des  chemins  de  fer  dont  elle  a  décrété  Texécutioo^ 
mais  encore  le  mode  financier  suivant  lequel  cette  exécution  doi 
avoir  lieu,  et  les  ressources  qui  leur  ont  été  immédiatement  affectéei 

LOI  relative  à  rétablissement  de  grandes  lignée 

de  chemins  de  fer. 

TITRE  I*'.  —  Dispositions  générales. 

Aet.  4^.  —  n  sera  établi  un  système  de  chemins  de  fer  se  diii 
géant, 

4»  De  Paris 

Sur  la  frontière  de  Belgique,  par  Lille  et  Yalenciennes: 
Sur  l'Angleterre ,  par  un  ou  plusieurs  points  du  littoral  de  1 
Manche,  qui  seront  ultérieurement  déterminés  ; 
Sur  la  frontière  d'Allemagne,  par  Nancy  et  Strasbourg  j 
Sur  la  Méditerranée,  par  Lyon,  Marseille  et  Cette  ; 


<:hkmin  de  feh.  un 

^^^■fa  la  frontière  d^Espagne,  par  Tours,  Poitiers,  Âiigoulème,  Bor- 
et  Bayonne  ; 
Sot  rOcéan,  par  Tours  et  Nantes  ; 
Sur  le  centre  de  la  France,  par  Bourges; 
S»  De  la  Méditerranée  sur  le  Rhin,  par  Lyon,  Dijon  et  Mulhouse; 
De  rOcéan  sur  la  Méditerranée,  par  Bordeaux,  Toulouse  et  Mar« 

Ait.  2.  —  L'exécution  des  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  dé- 
finies par  Tarticle  précédent  aura  lieu  par  le  concours 

De  l'Etat ,  —  Des  départemens  traversés  et  des  communes  iiité- 
TCBBées,  —  De  Tindustrie  privée,  —Dans  les  proportions  et  suivant 
les  formes  établies  par  les  article.^  ci-après. 

Néanmoins,  ces  lignes  pourront  être  concédées  en  totalité  ou  en 
partie  à  Tindustrie  privée,  en  vertu  de  lois  spéciales  et  aux  condi- 
tîuisqiii  seront'alors  déterminées. 

Ait.  3.  —  Les  indemnités  dues  pour  les  terrains  et  bâtimens 
dontroocupation  sera  nécessaire  à  l'établissement  des  chemins  de 
fer  et  de  leurs  dépendances  seront  avancées  par  TEtat,  et  rem- 
boursées à  l*Ëtat,  jusqu'à  concurrence  des  deux  tiers ,  par  les  dé- 
partiemens  et  les  communes. 

D  n'y  aura  pas  lieu  à  indemnité  pour  l'occupation  des  terrains  ou 
h&timens  appartenant  à  l'Etat. 

Le  Gouvernement  pourra  accepter  les  subventions  qui  lui  se* 
raient  ofiertes  par  les  localités  ou  les  particuliers,  soit  en  terrains, 
soit  en  argent. 

Ait.  4. — Dans  chaque  département  traversé,  le  conseil  géné- 
ral délibérera  ; 

4<»  Sur  la  part  qui  sera  mise  à  la  charge  du  département  dans  les 
deux  tiers  des  indemnités,  et  sur  les  ressources  extraordinaires  au 
vmen  desquelles  elle  sera  remboursée  en  cas  d'insufOsanco  des 
centimes  facultatifs  ;  ff*  Sur  la  désignation  des  communes  intéres- 
sées  et  sur  la  part  à  supporter  par  chacune  d'elles ,  en  raison  de 
son  intérêt  et  de  ses  ressources  financières. 
Cette  délibération  sera  soumise  à  l'approbation  du  Roi. 
Abt.  5.  —  Le  tiers  restant  des  indemnités  de  terrains  cl  bâ- 
timens, —  Les  terrassemens ,  —  Les  ouvrages  d'art  et  stations, 
Seront  payés  sur  les  fonds  de  l'État. 
Abt.  6.  —  La  voie  de  fer,  y  compris  la  fourniture  du  sable , 
Le  matériel  et  les  frais  d'exploitation , 

Les  frais  d'entretien  et  de  réparation  du  chemin  ,  de  ses  dépen- 
dance?; et  dp  son  matériel , 
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Resteront  à  la  charge  des  compagnies  auxquelles  lexploit 
du  chemin  sera  donnée  à  bail. 

Ce  bail  réglera  la  durée  et  les  conditions  de  l'exploitation, 
que  le  tarif  des  droits  à  percevoir  sur  le  parcours  \  il  sera 
provisoirement  par  le  ministre  des  travaux  publics,  et  définit 
ment  approuvé  par  une  loi. 

Art.  7. —  A  l'expiration  du  bail,  la  valeur  de  la  voie  de  fi|^| 
du  matériel  sera  remboursée,  à  dire  d'experts,  à  la  compagnie 
celle  qui  lui  succédera,  ou  par  l'État. 

Art.  8.  —  Des  ordonnances  royales  régleront  les  mesurer 
prendre  pour  concilier  l'exploitation  des  chemins  de  fer  avec  ïi 
cution  des  lois  et  réglemens  sur  les  douanes. 

Art.  9.  —  Des  réglemens  d'administration  publique  détermiie- 
ront  les  mesures  et  les  dispositions  nécessaires  pour  garantir  la  {Nh 
lice,  la  sûreté,  l'usage  et  la  conservation  des  chemins  de  fer  e^iji 
leurs  dépendances. 

TITRE  II.  —  Dispositions  particulières. 

Art.  40. —  Une  somme  de  quarante-trois  millions  (43  000  000 f.) 
est  affectée  à  l'établissement  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Lille  À 
Yalenciennes,  par  Amiens,  Arras  et  Douai. 

Art.  44.  —  Une  somme  de  onze  millions  cinq  cent  mille  franci 
(4  4  500  000  f.)  est  affectée  à  la  partie  du  chemin  de  fer  de  Paris  àla 
frontière  d'Allemagne ,  comprise  entre  Hommarting  et  Strasbourg. 

Art.  42. — Une  somme  de  onze  millions  (4  4  000  000  fr.)  eet  afifoo* 
tée  à  l'établissement  de  la  partie  commune  aux  chemins  de  fer  de 
Paris  à  la  Méditerranée  et  de  la  Méditerranée  au  Rhin,  comprui 
entre  Dijon  et  Châlons. 

Art.  43.  —  Une  somme  de  trente  millions  (30  000  000  fr.)ait 
affectée  à  la  partie  du  chemin  de  Paris  à  la  Méditerranée,  compriie 
entre  Avignon  et  Marseille,  par  Tarascon  et  Arles. 

Art.  4  4.  —  Une  somme  de  dix-sept  millions  (47  000  000  fr.)  eit 
affectée  à  l'établissement  de  la  partie  commune  aux  chemins  de  Ult 
de  Paris  à  la  frontière  d'Espagne  et  do  Paris  à  l'Océan,  comprise 
entre  Orléans  et  Tours. 

Art.  45.  — Une  somme  de  douze  millions  (4  2  000  000  fr.)  est  af- 
fectée à  l'établissement  de  la  partie  du  chemin  de  fer  de  Paris  au 
centre  de  la  France,  comprise  entre  Orléans  et  Vierzon. 

Art.  46.  — Une  somme  de  un  million  cinq  cent  mille  francs 
(4  500  000  fr.)  est  affectée  à  la  continuation  et  à  l'achèvement  des 
études  des  grandes  lignes  de  chemins  de  fer. 
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Air.  47. —  Sur  les  allocations  mentionnées  aux  articles  précé- 
at  8*éleYant  ensemble  à  la  somme  de  cent  vingt-six  millions 

l§raiiCB(436  000  000  fr.),  il  est  ouvert  au  ministre  des  travaux 
i,8iirrexercice  1849,  un  crédit  de,  savoir  : 

Je  diemin  de  fer  de  Paris  à  la  frontière  de  la  Belgique,  dans  la 

partie  comprise  entre  Paris  et  Amiens 4  OOOOOOf. 

la  partie  du  chemin  de  Paris  à  la  frontière  d' Alle- 
magne, entre  Strasbourg  et  Hommarting 1  500  000 

pour  la  partie  commune  aux  chemins  de  Paris  à  la  Mé- 
diterranée, et  de  la  Méditerranée  au  Rhin,  entre  Dijon 
et  Ghâlons 4  000  000 

Pour  la  partie  du  chemin  de  Paris  à  la  Méditerranée , 
eooiprise  entre  Avignon  et  Marseille. Si  000  000 

ftonrla  partie  commune  aux  chemins  de  Paris  à  la  fron- 
tière d'Espagne,  et  de  Paris  à  l'Océan ,  entre  Orléans 
etToors 2000  000 

Pourlapartiedu  chemindeParis^iuc^tre  delà  Pranoe,- 
comprise  entre  Orléans  et  Vierzon • .  •  4  600  000 

Ptmr  la  continuation  des  études 4  000  000 

Total  égal 43  000  000 

Et  sur  l'exercice  de  4843,  un  crédit  de,  savoir: 

Pour  to  chemin  de  Paris  à  la  frontière  de  Belgique ....  8  000  000  f. 

Four  la  partie  du  chemin  de  Paris  à  la  frontière  d'Aï- 
lonagne,  entre  Strasbourg  et  Hommarting 3  500  000 

Pour  Im  partie  commune  aux  chemins  de  Paris  à  la  Mé- 
diterranée, et  de  la  Méditerranée  au  Bhin,  entre  Dijon 
etChàlone 2  000  000 

Pour  la  partie  du  chemin  de  Paris  à  la  Méditerranée, 
entre  Avignon  et  Marseille 6  000  000 

Pour  la  partie  commune  aux  chemins  de  Paris  à  la  fron- 
tière d'Espagne  et  de  Paris  à  TOcéan,  entre  Orléans 
et  Tours  . . . . , 6  000  000 

Pour  la  partie  du  chemin  de  Paris  au  centre  de  la  France, 
entre  Orléans  et  Vierzon B  500  000 

Pour  la  continuation  des  études 500  000 

Total  égal 29  500  000f 
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TITRE  III.  —  Voies  et  moyens. 

Art.  18.  —  Il  sera  pourvu  provisoirement,  au  moyen  des 
sources  de  la  dette  flottante,  à  la  portion  des  dépenses  aul 
par  la  présente  loi,  qui  doivent  demeurer  à  la  charge  de  Yl 
les  avances  du  trésor  seront  défmitivement  couvertes  par  la 
lidation  des  fonds  de  résonne  de  l'amortissement,  qui  devif 
libres  après  Textinction  des  découverts  des  budgets  des  exei 
1840,1844,4842. 

TITRE  IV.  —  Disposition  finale. 

Art.  19. —  Chaque  année,  il  sera  rendu  aux  Chambres,  pari 
ministre  des  travaux  publics,  un  compte  spécial  des  travaux  eiM 
eûtes  en  vertu  de  la  présente  loi.  , 

Grjnde-Bmétjgne.  —  Les  chemins  de  fer  du  Royaume-Uoi  A 
la  Grande-Bretagne,  comprenant  TAnp'leterre,  l'Ecosse  et  rirlanHi 
présentent  une  longueur  totale  de  4  482  kilomètres  dont  les  qaân 
cinquièmes  sont  livrés  à  la  circulation.  Ils  sont  concédés  à  1 08  ooéé' 
tés  particulières  distinctes.  Les  lignes  les  plus  importantes  sont  : 

En  Angleterre  : 

kilom. 

De  Londres  à  Yarmouth  (Eastem  Counties) ....  204,0 

—  à  Greenvsich  (tout  entier  sur  arcades) .  6,0 

—  à  Croydon 14,0 

—  à  Blakwall  {Commercial  railway),  tout 

entier  dans  Londres 5,0 

•*-  à  Douvres,  eu  empruntant  les  chemins 
de  Greenwich  et  de  Croydon  et  le 

SotjUh  Eastem 139,0 

•—  à  Brighton,  par  les  chemins  de  Green- 
wich ,  Croydon ,  portion  du  South 
fostem,  et  le  Brighton 81,0 

—  à  Southampton  et  Portsmouth  (South 

Western) U8,6 

—  à  Bristol  ((^ear  Western) 183,5 

De  Bristol  à  Exeter 122,0 

De  Londres  à  Birmin^am 180,5 

De  Birmingham  à  Newton  sur  le  chemin  de  Liver- 

pool  à  Manchester  (Gfand-/ttnc(ion) 133,0 

De  Liverpool  à  Manchester 49,5 

De  Newton  à  Preston 40,0 

De  Preston  à  Lancastre 32.0 
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(sur  le  chemin deLondresàBirmingham), 

y  etNottingham  (Midland  Counties). .  .  92,0 

à  Leeds  (Norih Midlandj 446,5 

',  près  Leeds  sur  le  North  Mitlandy  à  Sel- 

iTork 44,0 

i  Newcastle  (Great-NorthofEngland).  .419,5 

à  Hampton  in  Arden  sur  le  chemin  de 

es  à  Birmingham 62,5 

ter  à  Swannington  .• 426,0 

ord  à  High-Peack 53,0 

lester  à  Sheffield 65,5 

)rt  à  Bishop-Stortfort  [Northern  and  Eor- 

47,0 

lester  à  Leeds 96,0 

àSelby 32,0 

à  HuU 49,0 

K)rt  à  Carlisle 45,0 

le  à  Newcastle 400,0 

asUe  à  North-Shields 44,3 

;astle  à  South-Shields  et  à  Sunderland 

iling  Junction) 40,0 

înham  à  Swindon  sur  le  Great-Westem  .  66,0 

Qgham  à  Gloucester  par  Cheltenham. .   .  82,5 
x)n  à  Darlington ,  autorisé  en  4S24  et  ou- 
en  1 825,  le  premier  qui  ait  été  livré  au 

î  en  Angleterre 71,0 

Qce,  dont  la  longueur  avec  les  embran- 

îns  est  do 58,0 

ool 32,0 

ton  à  Hartlepool 43,0 

un  à  Sunderland  et  embranchemens .  .  .  32,0 
lope  sur  le  Wear  à  South  Shields  sur  la 

55,0 

un  Junction 46,0 

)urg  à  Glascow 64,0 

ow  à  Greenock ,  .  36,0 

5y  sur  le  précédent  à  Ayr 65,0 

e  de  Dundee,  réunissant  les  villes  de  For- 
rbroath.  Dundee,  Newtylc,  Cupar-Angus 

mmis 87,5 
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Eu  Irlande:  **•*• 

De  Dublin  à  Kingstown ^  .  >  .  .      9,ft 

De  Belfast  à  Armagh  (Ulster  railway) 55,Q 

De  Dundalk  à  Ballybay 35,0 

Un  réseau  général  de  chemins  de  fer  pour  l'Irlande  a  été  en  ^ 
projeté  par  le  gouvernement  anglais  :  mais  rien  n'annonce 
doive  être  mis  prochainement  à  exécution. 

Alleuagne.  —  Un  décret  impérial  publié  le  1 9  décemlure  41 
a  divisé  les  chemins  de  fer  de  rAittriche  en  deux  catégoriel, 
chemins  de  TÉtat  et  les  chemins  particuliers.  Parmi  les  pi 
sont  classés  le  chemin  de  Vienne  à  Dresde  par  Prague ,  cém 
Vienne  à  Trieste ,  celui  qui  traverse  le  royaume  Lombard- Vénit 
et  celui  qui  doit  se  diriger  vers  les  frontières  Bavaroises. 

Les  lignes  qui  sont  livrées  à  la  circulation  ou  doivent  se 
dans  les  états  Autrichiens  en  vertu  des  décrets  rendua  jusqu'à  fli  : 
jour ,  sont  celles 

kilom.  Uloa. 

De  Budweiss  à  Lintz,  longueur. . .  421,1;  porûon  exploitée  42i,l 

De  Pilsen  à  Prague i06,î  —  R4,0 

De  Lintz  à  Gmunden 67,6  —  67,1 

De  Milan  à  Monza 4i,6  —  4i,l 

De  Preàbourg  à  Tymau 47,4  —  »,! 

De  Vienne  aux  frontières  de  Prusse 

et  de  Pologne  jusqu'à  Bochnia 

(Ferdinand^ s  Nord  Bahn).  .  .  .  450,6  —  210,3 
Embranchement  sur  Stockerau  , 

Brlinn,  Olmutz,  Troppau,  Pres- 

bourg 150,2  —  90^ 

De  Vienne  à  Trieste 602,0  —  75,1 

Embranchement  sur  CEdenburg, 

Laxenbuiig ,  et  Schuttwein  ....    38,4  —  » 
De  Stockerau  à  Lintz,  de  Gmunden 

à  Salzburg 222,0  —  » 

De  Venise  à  Milan 305,0  —  « 

Du  chemin  du  Nord  à  Prague  ....  294,0  —  » 

De  Pilsen  à  Budweiss  127,0  —  » 

De  Vietine  à  Presbourg  et  à  Raab.  1 36,0  —  » 

D'CEdenburg  à  Raab 70,0  —  » 

Totaux 2755,1  —  658,9 
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EhIbMrfère  les  lignes  décrétées  ou  concédées  sont  celles 

kilom.  kiloni. 

iNoremberg  à  Furth ,  longueur.       7,6  portion  exploitée  7,6 

fÂogsbourg  à  Munich 59,8;            — -  59,8 

à  Nuremberg 428,0             -—  » 

Nuremberg  à  Hof 450,0             —  » 

ichement  sur  Cobourg  . .  • .     45,0            —  » 

Totaux 390,4             —  67,4 

I    ■           a;                             Il  .1      c 

En  Saxe  et  dans  le  duché  de 


kilnm.  kilom. 

De  Leipzig  à  Dresde 445,0  portion  exploitée  445,D 

—  à  la  frontière  prussien- 

ne vers  Magdebourg.    44,6  —  44,6 

—  à  Hof  et  Zwickau 4  32,7  —  40,0 

Ile  Qiemnitx  à  Riésa 67,0  —  y> 

De  Nauemburg  à  Cassel  par  Ëise- 

nach 498,0  —  » 

De  Francfort  sur  le  Mein  à  Heidel- 

berg  par  Da  rmstadt >.    68,0  —  » 

Totaux 627,3  —  4  66,6 

En 


kilom.  kilom. 

De  Berlin  à  Postdam 26,4;  portion  exploitée    26,4 

--      à  la  frontière  de  Saxe...  454,0  —  454,0 

—  àStettin 435,5  —  45,2 

—  à  Francfort-sur-Oder . . .    79,0  —  79,0 
DeFrancfortrSur-Oder  àBreslau...  257,0  —  » 
De  Breslau  à  la  front,  autrichienne.  240,8  —              26,5 
De  Magdebourg  à  la  frontière  de 

Saxevers'Leipzig 440,0  —  440,0 

De  Magdebourg  à  la  frontière  du 
duché  de  Brunswick,  avec  em- 
branchement sur  Oschersleben.    57,5  —  ** 

De  Dusseldorf  à  Elberfeld 28,6  -•  28,6 

De  Cologne  à  la  frontière  belge  vers 

Liège 85,7  —  70,5 

—       à  Bonn 23,0  — 

De  Hall  à  Nauraburg 40,0  — 

DeBreslau  à  Freibui^,  avec  em- 
branchement sur  Schweidnitz.^6M  —  » 

Totaux 4  464,5  —  532,3 


» 
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Dans  le  Hanovre,  les  duchés  de  Bruusvvick  et  de  S 

et  les  Tilles  Anséatîques. 

kilom. 

De  Hanovre  à  Brunswick 71 ,5  ;  portion  exploitée 

—  à  Minden 60,5  — 

—  à  Brème i46,7  — 

—  à  Haarburg 150,6  — 

De  Hambourg  à  Bergedorf 16,0  — 

De  Braunsweig  à  Harzbui^  et  à 

Goslar 58,4  — 

De  Braunsweig  à  la  frontière  prusr- 

sienne  vers  Magdebourg 56,5  — 

Totaux 530,2  — 

Dans  les  duchés  de  Bade  et  de  Wassau,  le  royaume  de* 
iierg  et  la  ville  libre  de  Francfort. 

kilom.  1û1m%J 

De  Francfort  à  Wiesbaden 43,0,  portion  exploitée  ilBJA 

De  Manheim  à  Bâle 248,0  —  1M  ^ 

De  la  frontière  Badoise  à  Ulm  par 

Stuttgard 120,0  —  t 

D'Ulm  à  Friedrichshafen 1 05,0  —  » 

Totaux 516,0  —  Ojj 

Pour  compléter  la  liste  des  chemins  de  fer  Allemands ,  il  fEtot 
ajouter,  à  ceux  que  je  viens  d'énumérer,  quatre  petits  chemiiii 
d^usine  présentant  ensemble  une  longueur  d'environ  28  kilomètres, 
ce  qui  forme  un  total  de  6,300  kilomètres  sur  lesquels  1 ,585  sont 
livrés  à  la  circulation.  C'est  environ  le  quart  de  la  totalité  des  lignes 
décrétées  ou  concédées  dans  ce  pays. 

Mais  il  s'en  faut  de  beaucoup  que  la  construction  des  trois  antres 
quarts  soit  aussi  assurée  que  sembleraient  les  faire  croire  les  actes 
publics  dont  ils  ont  été  l'objet.  Des  difficultés  sérieuses  d'exécution , 
la  nécessité  de  modifier  des  plans  conçus  un  peu  à  la  hâte,  et  ai 
écoutant  plutôt  les  sentimens  de  vanité  nationale  et  les  exigenoel 
stratégiques,  que  la  configuration  du  sol  et  les  ressources  finandères, 
forceront  l'Allemagne  à  supprimer  plusieurs  des  lignes  qu'elle  a 
tracées  sur  le  papier.  Déjà  en  Autriche  la  grande  ligne  du  nord 
(  Ferdinand' s  Nord  Bahn)  a  renoncé  à  atteindre  Bochnia  :  die 
s'arrêtera  à  Cracovie  et  se  contentera  de  rejoindre  le  réseau  prus- 
sien à  Ratibor ,  sans  même  jeter  un  embranchement  vers  Prague. 
La  ligne  de  Vienne  à  Raab  et  l'embranchement  de  Raab  à  CEden- 
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8cmt  supprimés  :  il  ne  doit  pas  se  construire  au  midi  de 
d'autre  ligne  que  celle  de  TriesLe ,  dont  le  tracé  n'est  pas 
complètement  déterminé.  En  Bavière  les  lignes  qui  ne  sont 
encore  construites  paraissent  d'une  exécution  au  moins  dou- 
j'en  dirai  autant  de  la  ligne  de  Francfort-sur-le-Mein  à  Hei- 
Idberg  par  Darmstadt,  de  celles  de  Hanovre  à  Minden  et  a  Brème, 
|(  enfin  de  celles  d'Uim  à  la  frontière  Badoise  par  Stuttgard,  et  à 
hîederichsafen.  D  est  donc  probable  que  rAliemagne  verra  réduire 
f  environ  un  quart  la  longueur  totale  de  ses  chemins  de  fer  projetés 
m  exécutés  en  ce  moment.  Peut-être  sera-ce  pour  les  remplacer 
par  d'autres;  mais  en  attendant ,  cette  remarque  subsiste  et  il  m*a 
ftam  nécessaire  de  la  consigner  ici,  car  après  avoir  longtemps  ou- 
blié que  les  pays  de  l'Europe  centrale  s'occupaient  de  chemins  de 
hr,  la  France  s'est  tout  à  coup  exagéré  .de  beaucoup  l'importance 
dn  réseau  Allemand  et  la  perfection  avec  lequel  on  le  disait  tracé. 

Belgique,  —  Le  réseau  des  chemins  de  fer  belges  construit  aux 
fiais  de  l'Etat  se  compose  de  quatre  directions  principales,  partant 
de  la  station  centrale  de  Malines,  savoir: 

kîloin. 

Ligne  du  Nord ,  sur  Anvers 25,5 

Ligne  de  l'Ouest,  sur  Ostende ,  avec  embranchement  de 
Gand  à  la  frontière  française 202,5 

Ligne  de  l'Est ,  vers  Aix-la-Chapelle,  par  Liège  avec  em- 
branchement sur  SaintrTrond 4  47,5 

Ligne  du  Nord,  vers  la  frontière  française  par  Bruxelles  et 
versNamur 486,0 

Total 564,5 

Pràs  de  400  kilomètres  sont  achevés  et  livrés  en  ce  moment  à  la 

circulation. 

Pays-Bas. — Une  Ugne  d'Amsterdam  sur  Arnheim  par  Utrecht  a 
été  décidée  par  arrêté  royal  du  4*'  mai  4838.  Un  autre  chemin  est 
destiné  à  mettre  Amsterdam  et  Rotterdam  en  communication  avec  les 
réseaux  prussiens  et  belges  par  le  canal  Willem  et  à  desservir  les 
houillères  du  domaine  public  au  moyen  d'un  embranchement  dirigé 

sur  Kerkraede. 
/)&t^x-i5/c/zz«.— Unchemindeferde  28  kilomètres  de  longueur  y 

a  été  construit  par  des  ingénieurs  français.  Il  unit  Naples  à  Castel- 
kunare  :  un  embranchement  de  4  6  kilomètres  concédé  à  la  même 
compagnie  desservira  la  ville  de  Nocera. 
DANBMAEX.—Le  gouvernement  de  ce  pays  a  concédé  à  une  com- 

9,. 
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pagnié  une  ligne  de  400  kilomètres  de  longueur  deiUnéë  à 
Hambourg,  Âltona  et  Kiel  et  à  éviter  aux  voyageurs  le  pMMgVt 
Suod. 

PoLooHx.  —  Un  chemin  de  fer  de  370  kilomètres  de  lonj 
partant  de  Varsovie,  doit  rejoindre  le  chemin  de  fer  autrî< 
Nord  aux  environs  d'Oswieczim  et  jeter  un  embranchemëàt^ 
Cracovie.  Il  a  été  concédé  à  une  compagnie  :  60  kilomètres 
ron  sont  déjà  construits. 

RuaaiB, — ^Elle  ne  possède  encore  qu'une  ligne  de  Tl  kilomètMJ 
longueur  entre  Saint-Pétersbourg,  Tsarko'ésélo  et  Pawlowèk. 
ukase  de  Tempereur  de  Russie,  en  date  du  43  février  4844,  a 
crété  la  construction  d'un  chemin  de  fer  d'environ  640  kilomj 
de  longueur,  destiné  à  réunir  Moscou  et  Saint-Pétersbourg. 

ÈTATs-UNis.  —  D'après  les  tableaux  publiés  par  la  Rewè  iffif^ 
cMtêcture  et  dès  Travaux  publics  en  juillet  et  en  août  4844;  K 
nombre  des  chemins  de  fer,  aux  Êtat^Unis  de  l'Amérique  du  HOM. 
était  à  cette  époque  de  479  formant  ensemble  une  longueoIrV 
4  5  077  kilomètres,  dont  5  872  étaient  livrés  à  la  circulation  et  3  fUl 
étaient  prêts  à  recevoir  les  rails.  Sur  vingt-six  États  dont  se  cobh 
pose  rUnion  américaine,  vingt-quatre  possèdent  des  chemins  i^ 
fer  ;  ceux  de  Missouri  et  d' Arkansas  seuls  en  mam^uent. 

Sur  les  479  lignes  achevées  ou  en  voie  d'exécution,  46  ottt  il^ 
entreprises  par  les  gouvememens  des  États  et  se  distribuent  aSiiiti 
Pennsylvanie,  2  ;  Géorgie,  4  ;  Ihdianà,  4  ;  Michigan,  3  ;  UÙnôb.  9, 
Les  autres  lighes  bnt  été  concédées  à  des  association^  paHiculiè^ 
res  avec  ou  sans  le  concours  du  crédit  public. 

La  pren)ière  concession  de  chemin  de  fer  en  Amérique  date  de 
4  896  ;  c'est  celle  de  la  ligne  d'Albany  à  Schenectady  dans  l' Étatde 
New-York  :  elle  réunit  le  Mohawk  à  rttudson  ;  sa  longueur  éâtde 
29  kilomètres;  elle  a  deux  plans  inclinés  et  n'a  été  ouverte  4d*êto 
t8tt.  Le  premier  chemin  qui  ait  été  livré  à  la  circulation  esttfllui 
de  Quîtttiy  dang  la  Nouvelle  Angleterre  •.  ouvert  en  48ît ,  H  n'è 
que  6  kilomètres  et  demi  de  longueur ,  la  traction  y  a  lieu  {Mt 
dès  thev&ùx.  Il  y  eut  encore  deux  chemins  livrés  à  la  drcahn 
tion  avant  4830  dans  l'État  de  Pennsylvanie  ;  en  4827,  celui  dt 
Mauch  Ghunc  qui  a  4  4  kilomètres  et  demi  de  longueur  et  qui  esl 
desservi  par  des  mules,  et  en  4  829  celui  de  Carbondale  à  Honesdalc 
qui  a  26  kilomètres  et  demi  de  longueur,  neuf  plans  inclinés  et  où  Ifl 
traction  se  fait  par  des  chevaux.  Toutes  les  autres  lignes  ont  M 
ouvertes  ou  entreprises  depuis  4830. 

La  j^  IdftguèHShe  èntre|)rl8e  par  une  seule  compagnie  est  celle 
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}kl¥h-Y€xk  à  Érié  dans  l'État  de  New-York.  Elle  commence 

\TlBppoa  tor  l'Hudson  et  se  termine  à  Dmikirk,  sur  le  lac  Érié  ; 

kngueor  est  de  plus  de  730  kilomètres  ,  die  n'est  point  ache- 

La  ligne  la  plus  longue,  achevée  par  une  seule  compagnie, 

[celle  de  Wilmington  à  Raleig  dans  la  Caroline  du  Nord  ;  elle  a 
kilomètres  et  part  de  Wilmington  pour  aboutir  à  Weldon  sur 
«bloaDoke. 

Les  diemins  de  fer,  entrepris  par  plusieurs  compagnies  auxÉtats- 
AiSy  forment  quelquefois  des  lignes  continues  d'une  longueur  con- 
•Uéreble  :  ainsi  la  ligne  de  Boston  à  Buffalo,  qui  est  à  peu  près  ter- 
wnée,  a  845  kilomètres  de  longueur  ;  celle  de  New-York  à  Wil- 
nagton,  interrompue  seulement  par  une  navigation  à  vapeur  de 
86  kilomètres  et  demi  sur  le  Potomac ,  a  un  développement  de 
B75  kilomètres  entièrement  terminés. 

CiBMiiiÉM.  Tuyaux  verticaux  par  lesquels  s'échappent  dans 
l'Air ,  la  fumée  et  les  autres  gaz  produits  dans  un  foyer  par  la 
cnnbuBtion.  Les  cheminées  des  machines  à  terre  sont  presque  ex- 
dosivemenl  en  briques.  Qudquefois  cependant  on  les  fait  en  fonte, 
en  tôle  de  fer  ou  en  cuivre.  Pour  les  bateaux  et  les  locomotives  on 
flmploîe  exclusivement  la  tôle  de  fer  et  quelquefois  le  cuivre.  Ce 
dornier  métal  est  beaucoup  plus  cher  que  la  tôle,  mais  il  n'est  pas 
MBsi  rapidement  détruit  par  le  feu  et  la  rouille.  Lorsqu'on  emploie 
la  tôle,  il  est  bon  de  la  galvaniser,  pour  la  préserver  de  Toxidation. 
Sur  les  bateaux  à  vapeur  destina  à  la  navigation  en  rivières,  les 
cheminées  sont  mobiles  autour  d  un  axe  horizontal  placé  à  leur 
base.  Cette  disposition  a  pour  but  de  permettre  de  les  baisser  pour 
le  passage  des  ponts.  Sur  les  locomotives  les  cheminées  sont  fixes 
eomn»  pour  les  machines  à  terre.  D  n'aurait  pas  été  possible  d*ad- 
oettre  que ,  dans  ces  appareils  déjà  si  compliqués ,  on  fût  obligé 
de  baisser  la  cheminée  à  chaque  instant  au  rapide  passage  des 
convois  sous  les  nombreux  travaux  d'art  que  nécessite  la  construc- 
tion des  chemins  de  fer.  Mais  pour  ne  pas  exagérer  la  hauteur  des 
ponts  sous  lesquels  la  locomotive  doit  passer,  on  a  réduit  autant 
que  possible  la  hauteur  de  sa  cheminée  en  s  adressant  à  des  pro- 
oédés  particuliers  pour  produire  le  tirage  dans  le  foyer. 

La  largeur  de  la  cheminée  a  la  plus  grande  influence  sur  l'acti- 
vité de  la  combustion.  On  a  reconnu  que  pour  brûler  de  la  houille 
de  la  manière  la  plus  avantageuse,  on  devait  donner  à  Touver- 
inre  de  la  cheminée  autant  de  fois  \  0  décimètres  carrés  que  l'on 
veut  brûler  de  fois  30  à  36  kilogrammes  de  houille  par  heure  :  cette 
ouverture  doit  d'ailleurs  être  le  vingtième  de  la  surface  de  chauffe 
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de  la  chaudière  supposée  à  fond  plat.  Ceci  suppose  la  cheminée 
struite  en  briques;  si  elle  est  en  fonte,  la  section,  pour  la 
quantité  de  houille  à  consommer,  n'a  pas  besoin  de  dépasser  8Îz< 
cimètres  carrés,  et  sept  et  demi,  si  elle  est  en  tôle  ou  en  cuivre.  < 
tient  à  ce  que  le  frottement  étant  moindre  contre  les  surfaces 
talliques  que  contre  la  brique,  la  fumée  et  Tair  chaud  m( 
plus  librement.  Quant  à  la  hauteur  de  la  cheminée,  elle  n'a  pti^ 
beaucoup  près  la  même  influence  que  sa  largeur  sur  le  tirage 
foyer.  Sans  doute,  lorsqu'on  ne  veut  pas  donner  aux  chei 
toute  la  largeur  que  je  viens  d'indiquer,  on  peut  jusqu'à  un 
tain  point  y  suppléer  par  un  accroissement  de  hauteur.  Gepev^| 
dant,  au-delà  de  4  à  5  mètres,  la  hauteur  des  cheminées  de?Hii[ 
sans  effet  sur  le  tirage,  parce  que  l'appel  résultant  de  la  surélért- 
tion  est  compensé  par  le  frottement  de  la  fumée  et  de  l'air  dmd 
le  long  des  parois.  Ce  n'est  donc  pas  pour  augmenter  le  tirage  qm 
l'on  donne  aux  cheminées  des  machines  à  vapeur  cette  grande  hn- 
teur  qui  les  fait  ressembler  à  des  obélisques,  mais  pour  porter  et 
répandre  au  loin  dans  l'atmosphère  la  fumée  qui  gênerait  les  hi- 
bitations  placées  dans  le  voisinage  des  usines.  Les  cheminées  mé- 
talliques sont  rondes,  celles  en  briques  sont  rendes  ou  carrées  ;  k 
choix  de  la  forme  parait  indifférent  pour  le  tirage  et  dépend  du  goèft 
du  constructeur.  Les  cheminées  rondes  ont  l'avantage  de  prodinn 
à  Tceil  un  meilleur  effet  et  de  donner  moins  de  prise  au  vent  cp» 
les  cheminées  carrées.  Lorsque  la  largeur  va  en  diminuant  de 
bas  en  haut,  on  ne  doit  compter  pour  le  tirage  que  sur  la  pluB  pe- 
tite section,  celle  du  haut.  La  forme  conique  ou  pyramidale  n'a 
d'autre  but  que  de  donner  à  la  cheminée  plus  de  stabilité  en  élar* 
gissant  sa  base.  Cette  précaution  est  inutile  dans  les  chemiuén 
auxquelles  on  donne  la  largeur  et  la  hauteur  normales  que  j'ai  in- 
diquées. 

Les  cheminées  doivent  être  surmontées  d'un  chapeau  en  tAle 
qui  laisse  à  la  fumée  un  passage  de  30  à  40  centimètres  de  hau- 
teur et  qui  est  destiné  à  la  préserver  du  refroidissement  et  du  ral- 
lentissement  de  tirage  occasionné  par  la  pluie  :  tout  autre  appa- 
reil gène  le  tirage  sans  utilité.  On  place  toujours  au  bas  de  la 
cheminée,  ou  sur  le  derrière  du  carneau  qui  vient  y  déboucher^  un 
registre  en  fonte  ou  en  tôle  qui  se  manœuvre  à  la  main.  Son  but  est 
(le  régler  la  marche  du  feu,  de  la  réduire  ou  de  l'arrêter  complète- 
ment à  volonté.  Les  cheminées  en  tôle  ou  en  fonte  sont  munies  de 
clefs  semblables  à  nos  clefs  de  poêle  pour  produire  le  même  effet. 
Quelquefois  on  place  ces  registres  à  la  partie  supérieur  de  la  che- 
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née  et  lorequ'ils  sont  ouverts,  ils  remplacent  le  chapeau  en  tôle 
it  j*ai  parié  tout  à  l'heure.  Mais  ils  ne  peuvent  pas  remplir 
oplétement  le  but  de  ce  dernier  :  cette  complication  dans  leur 
et  laisse  à  désirer  et  doit  porter  à  préférer  les  registres  placés 
is  le  bas  de  la  cheminée,  et  les  chapeaux  en  tôle  fixes  et  indépen- 
18  du  registre. 

3BBma.  Ce  terme  s'emploie  souvent  dans  les  machines,  comme 
lonyme  d'enveloppe.  Il  s'applique  plus  particulièrement  au  cas 
ne  double  enveloppe,  et  alors  il  sert  à  désigner  l'enveloppe  exté- 
ire.  Ainsi  on  dit  la  chemise -d'un  cylindre  de  machine  à  vapeur, 
hemise  du  condenseur ,  la  chemise  de  bois  qui  enveloppe  la 
ludière  de  la  locomotive,  etc. 

Sn  termes  de  bureaux  une  chemise  est  une  feuille  de  [papier 
is  laquelle  on  place  le  dossier  ou  une  partie  des  pièces  du  dos- 
r  d'une  affaire.  Les  chemises  doivent  être  étiquetées  ou  numé- 
ées  avec  soin  pour  éviter  la  confusion  des  pièces. 
TmmwMi^rÂrmuR.  On  évalue  souvent  la  force  d'une  machine  en 
fvaux,  par  analogie  avec  le  travail  que  peuvent  développer  ces 
maux.  Cependant  il  s'en  faut  de  beaucoup  que  ces  deux  espèces 
forces  soient  absolument  comparables.  En  effet  ce  qui  distingue 
animaux  de  la  vapeur,  c'est  que  celle-ci  peut  agir  avec  une  con- 
lité  presque  indéfinie ,  tandis  que  les  premiers  ont  besoin  de 
OB  firéquens.  En  outre,  la  vitesse  que  peut  directement  produire 
)  machine  à  vapeur  dépasse  tout  ce  qu'il  est  permis  d'attendre 

cheval.  Pour  la  locomotion,  par  exemple,  la  plus  grande  rapi- 
ï  de  niarche  qu'on  obtienne  du  cheval  à  l'état  normal  est  celle 
46  kilomètres  à  l'heure;  encore  nepeut^il  soutenir  cette  marche 
»  pendant  un  temps  fort  court  et  en  ne  transportant  pas  le  tiers 
poids  qu'il  entraîne  à  la  vitesse  de  quatre  kilomètres.  Or,  la 
«se  de  4  6  kilomètres  est  la  moindre  que  l'on  demande  aux  lo- 
lotives  des  chemins  de  fer  pour  le  transport  des  marchandises  ; 
int  à  celle  qui  concerne  les  voyageurs  elle  varie  de  30  à  60  kilo- 
ires  par  heure,  et  on  siiit  qu'il  est  possible  de  la  porter  au-delà. 
si,  bien  loin  de  pouvoir  comparer  entre  eux,  sous  le  rapport  de 
itesse,  le  cheval  et  la  vapeur,  il  serait  pt>ut-être  plus  exact  de 
3  que  le  domaine  de  celle-ci  commence  là  où  le  premier  vient  à 
nquer. 
llependant  le  travail  de  toute  espèce  de  moteur  peut  s'estimer 

mesures  communes  :  il  est  toujours  permis  de  le  considérer 
Qme  s'il  était  destiné  à  vaincre  1  action  de  la  pesanteur  et  le  me- 
•er  par  le  temps  |>endant  lequel  il  élèverait  une  masse  connue  à 
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une  hauteur  déterminée.  C'est  ainsi  que  Von  se  rend  compte  dftft 
force  du  cheval  en  disant  qu'elle  équivaut  à  l'effort  nécessaire  pM! 
élever  un  poids  de  50  à  60  kilogrammes  à  un  mètre  de  hautfltf 
en  une  seconde.  La  force  du  cheval  de  la  nature  est  extrémeinéjj 
variable  :  peu  d'ingénieurs  sont  d'accord  sur  son  évaluation.  fl| 
dépend  de  sa  taille,  de  son  âge,  de  son  état  de  santé ,  du  climili 
de  la  race  particulière  à  laquelle  il  appartient,  des  soins  qa'oi 
lui  donne  et  enfin  de  la  longueur  de  sa  journée  de  travail.  Quelqnél 
auteurs  ne  l'évaluent  pas  à  plus  de  27  kilogrammes  élevés  à  4  nriH 
tre  par  seconde,  tandis  que  d'autres  la  portent  à  75  kilogramme 
élevés  à  la  même  hauteur  dans  le  même  temps.  La  valeur  qdé 
l'on  attribue  au  cheval-vapeur  est  précisément  cette  dernière.  D(UM 
son  expression  entrent  trois  quantités  :  le  poids,  l'espace  que  ce  poids 
parcourt,  et  le  temps  que  ce  poids  emploie  à  parcourir  cet  espacé. 
Quelle  que  soit  la  valeur  numérique  de  chacun  de  ces  élémens  dans 
une  machine,  il  sera  toujours  possible  de  les  ramener  à  un  multiple 
de  cette  unité  de  mesure  de  sa  force  absolue.  Je  vais  en  donner  ud 
exemple.  Supposons  que  l'on  demande  d'exprimer  en  chevaux-v»- 
peur  la  force  d'une  machine  d'épuisement  qui  élève  500  hectolitres 
d'eau  à  50  mètres  de  hauteur  dans  une  heure.  Je  remarque  d'abonl 
que  chaque  litre  d'eau  pèse  un  kilogramme,  et  que  par  conséquent 
4  hectolitre  en  pèse  400.  Les  500  hectolitres  représentent  donc  m 
poids  de  50  000  kilogrammes.  Elever  ce  poids  à  une  hauteur  de 
50  mètres,  c'est  la  même  chose  que  l'élever  cinquante  fois  à  le 
hauteur  de  4  mètre.  Je  fais  donc  pour  un  moment  abstraction  di 
la  hauteur  :  je  suppose  qu'elle  n'est  que  de  4  mètre.  Seulement 
quand  je  serai  parvenu  au  résultat,  je  saurai  que,  pour  Tavoii 
complet  je  dois  le  multiplier  par  50.  Le  problème  se  réduit  don 
à  trouver  le  nombre  de  chevaux  nécessaires  pour  élever  50  000  ki- 
logrammes à  4  mètre  de  hauteur  en  une  heure.  Si  j'avais  une  second 
au  lieu  d'une  heure,  je  n'aurais  qu'à  diviser  50  000  par  75  et  li 
quotient  666,67  exprimerait  le  nombre  de  chevaux  cherché.  Mal 
comme  il  y  a  3  600  secondes  dans  une  heure,  ce  résultat  est  3^591 
fois  trop  considérable  :  pour  avoir  la  vérité  il  faut  que  je  divi» 
666,67  par  3  600  et  le  quotient  0,485  sera  le  résultat  vrai.  Main 
tenant  je  me  rappelle  que  ce  résultat  doit  être  multiplié  par  50 
parce  que  j'ai  fait  abstraction  de  la  hauteur  à  laquelle  l'eau  ei 
portée.  Le  produit  de  cette  multiplication  est  9,25,  c'est-à-dire 
que  la  force  de  la  machine  produisant  l'effet  proposé  est  de  ne» 
chevaux-vapeur  et  un  quart, 
{«'unité  de  mesure  appelée  cheval-vapeur  paraît  devoir  êtr 
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lottlite  à  mMore  que  les  arts  mécaniques  feront  plus  de  pro- 
Lfis;  déjà  beaucoup  dlngénieurs  lui  ont  substitué  la  Dynamie  (Voyez 
#iÉot)i.  Bt  en  effet,  c'est  déjà  bien  assez  des  incertitudes  qui  régnent 
tes  révaiuation  de  la  force  absolue  ou  de  la  force  réelle  d*une 
Ulrhine ,  sens  compliquer  encore  le  problème  par  l'introduction 
dîme  dénomination  arbitraire  et  qui  ne  rappelle  à  Tesprit  rien 
d'exact.  Ainsi  Ton  entend  dire  que  le  cheval-vapeur  anglais  est 
ëm  quart  plus  fort  que  le  nôtre,  qu'une  machine  anglaise  vendue 
Mime  étant  de  la  force  de  80  chevaux  en  comporte  réellement 
4tO.  Cette  incertitude,  fort  préjudiciable  aux  acquéreurs  et  quel- 
qtteftts  aux  vendeurs  de  machines,  n'existera  plus  lorsque  tous  au~ 
nMt  adopté  Tusage  de  mesurer  la  quantité  de  travail  d'une  manière 
uniforme  et  de  la  rapporter  à  une  unité  simple  telle  que  la  dynamie. 

tammAB.  Il  y  a  quelques  années  on  se  servait  beaucoup  de  chc- 
TiQes  en  fer  pour  fixer  les  rails  des  chemins  do  fer  dans  leurs  cous- 
rinets.  Mais  ce  procédé  avait  l'inconvénient  grave  de  faire  souvent 
édater  la  joue  du  coussinet ,  soit  pendant  la  pose,  soit  par  suite  de 
la  dilatation.  On  y  a  renoncé  pour  leur  substituer  des  coins  en  boié. 

Les  chevilles  en  fer  sont  employées  pour  fixer  les  coussinets  sur 
te  dés  ou  sur  les  traverses.  Quelquefois  dans  la  pose  sur  dés  en 
(xerre  on  se  sert  aussi  do  chevilles  en  bois. 

mÉVnUi'^wmiÉAa.  Forte  cheville  verticale  en  fer,  autour  de 
laquelle  peut  tourner  l'avant^train  d'une  voiture  et  qui  le  réunit  A 
rifrière-irain.  Le  tender  est  uni  à  la  locomotive  par  deux  chevilles- 
onrrièreSj  dont  l'une  traverse  le  plancher  d'arrière  de  la  locomotive 
et  IliaM  le  plancher  du  tender.  Ces  deux  chevilles  sont  unies  par  un 
double  chahKm  en  fer  qui  maintient  l'écarteracnt  de  ces  doux  voi- 
tores. 

Wnt.  Toutes  les  fois  qu'un  corps  en  mouvement  vient  en  roncon- 
Irer  un  autre  ft  l'état  de  t^pos  ou  animé  d'un  mouvement  différent 
du  sien,  il  y  a  choc  entre  eux.  De  ce  choc  résulte  une  modification 
brusque  et  instantanée  dans  les  conditions  do  mouvement  ou  do 
repos  de  l'un  et  de  l'outre.  Dans  une  machine  où  tous  losmouvemons 
doivent  être  doux,  réguliers  et  uniformes,  totit  choc  occasionne  une 
déperdition  de  force  nuisible  à  l'effet  utile  de  l'appareil.  Mais  ce 
tootif  n'est  pas  le  seul  qui  doive  les  faire  éviter.  En  effet  le  trou- 
ble brusquement  apporté  dans  les  conditions  de  relation  des  diver- 
ses pièces  d'un  appareil  ne  se  fait  jamais  qu'aux  dépens  de  la  .sla- 
bOité  des  pièces  elles-mêmes  :  il  tend  à  les  désunir  et  à  les  briser , 
M  cette  tendance  est  d'autant  plus  forte  que  les  chocs  sont  plus 
ylolens.  Sans  même  parier  ici  dos  terribles  offetf^  qui  pcuvrnt  ré- 
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sulter  du  choc  de  véhicules  lancés  à  grande  vitesse,  comme 
qui  circulent  sur  les  chemins  de  fer,  on  peut  comprradre  coi 
les  effets  des  chocs  sont  funestes  en  songeant  que  celui  d 
piston  contre  le  fond  de  son  cylindre  peut  le  briser  et  causer 
graves  accidens.  Au  reste,  il  est  impossible  d'éviter  les  chocs  d*i 
manière  absolue  dans  les  machines:  le  grand  art  de  l'ingénieur  coup* 
siste  à  les  diminuer  autant  que  possible ,  mais  il  en  subsiste  tou- 
jours quelques-uns.  Us  sont  d'abord  faibles  et  peu  fréquens  dav 
une  machine  bien  construite.  Mais  à  la  longue,  quels  que  soientles 
soins  que  Ton  prenne,  le  frottement  en  usant  les  parties  en  contact, 
multiplie  les  premiers,  en  crée  de  nouveaux ,  et  c'est  ainsi  que  la. 
destruction  de  la  machine  s'accélère  par  ces  deux  causes  simul- 
tanées, les  chocs  et  les  frottemens. 

Sur  les  chemins  de  fer,  le  passage  des  roues  de  voitures  de  cha- 
que rail  au  suivant  donne  lieu  à  un  choc  aussi  nuisible  à  la  con- 
servation du  matériel  qu'à  celle  de  la  voie.  Plus  la  vitesse  des 
roues  est  grande,  plus  les  voitures  sont  pesantes,  et  plus  le  choc  est 
considérable.  C'est  pour  cela  que  les  convois  pesamment  chargés 
et  marchant  à  grande  vitesse  sont  les  plus  destructeurs. 

CiKQi^QE,  Opération  qui  consiste  à  frapper  avec  de  lourds 
martinets  la  loupe  (fer  sortant  des  feux  d'affinerie),  pour  en  Daire 
jaillir  le  laitier  et  l'étirer  en  barres  propres  à  être  livrées  au  com- 
merce. 

GI8AXLLB8.  Gros  ot  fort.  ciseaux  à  longues  branches,  avec  les- 
quels on  découpe  à  froid  les  métaux.  Les  cisailles  à  main  servent 
à  découper  les  feuilles  de  tôle  et  de  cuivre  d'une  faible  épaisseur. 
Pour  découper  celles  qui  sont  plus  épaisses  et  pour  couper  le  bout  des 
rails  au  sortir- du  laminoir,  on  emploie  des  cisailles  beaucoup  plus 
fortes ,  montées  sur  bâtis  fixe  et  dont  une  seule  branche  est  md^. 
Cette  branche  se  manœuvre  comme  un  levier  ;  quelquefois  on  aide 
son  effet  au  moyen  d'un  contre-poids. 

GisBAv.  Outil  de  fer  plat,  tranchant  et  acéré  dans  sa  partie  in- 
férieure. Il  sert  à  tailler  la  pierre,  le  bois  et  les  métaux.  On  rem- 
ploie dans  les  opérations  de  tournage  en  l'appuyant  contre  TcAijet 
que  l'on  veut  tourner.  Dans  les  opérations  d'ajustage  propremrat 
dit,  on  s'en  sert  pour  enlever  des  fragmens  de  matière  de  la  pièce 
à  ajuster,  en  frappant  sur  sa  tête  à  coups  de  marteau. 

Clapet.  Petite  porte  tournant  autour  d'un  de  ses  côtés  comme 
charnière  et  qui  sert  à  fermer  un  orifice  destiné  à  débiter  de  l'eau, 
de  la  vapeur,  et  en  général  toute  espèce  de  gaz  et  de  liquides.  Une 
soupape  mobile  autour  d'une  charnière  fixe,  dans  un  corps  de 
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),  s'appelle  une  soupape  à  clapet.  Un  clapet  ne  peut  s'ouvrir 
ins  un  seul  sens  et  sous  un  certain  effort  :  abandonné  à  lui- 
il  se  referme  naturellement. 

.vaTTB  et  ooMTBB-cuLAVBTTa.  Uno  clavette  est  une  espèce 
olcm  carré  sans  écrou  qui  sert  à  réunir  deux  pièces  de  fer  en 


it  dans  un  œil  commun  à  toutes  deux.  La  clavette  est  qua- 
ilaire  :  une  de  ses  faces  est  légèrement  oblique  de  manière 
n  épaisseur  augmente  de  la  pointe  à  la  tête  comme  celle  d'un 
)n  la  chasse  à  coups  de  marteau  jusqu'à  ce  qu'elle  remplisse 
«ment  le  trou.  La  figure  ci-dessous  montre  deux  tiges  de  fer 
(  par  une  clavette.  La  tige  supérieure  se  bifu  rque  en  forme  de 
îtte  dans  laquelle  vient  se  loger  l'extrémité  de  la  tige  infé- 
Ceite  tige  inférieure  est  percée  d'un  trou  carré  auquel  corres- 
ïi  deux  trous  de  même  forme  et  de  même  grandeur  taillés 
)S  deux  branches  de  l'autre  tige.  C'est  dans  ces  trous  que 
troduit  la  clavette  à  coups  de  marteau,  comme  je  viens  de 
I.  La  clavette  est  plus  longue  que  l'épaisseur  réunie  des 
iges  :  son  extrémité  dépasse  du  côté  opposé  à  sa  tête  et  lors- 
veut  la  retirer  on  frappe  à  coups  de  marteau  sur  cette  ex- 
ï  pour  la  repousser.  Si  au  contraire  on  s'apercevait  qu'elle 
jeu,  on  l'enfoncerait  en  frappant  de  nouveau  sur  la  tête;  c'est 
loi  il  est  bon  de  la  choisir  assez  grosse  et  assez  longue ,  pour 
la  mettant  en  place  la  première  fois  elle  n'enfonce  pas  jus- 
di  tête.  La  saillie  de  la  tête  a  pour  but  de  l'empêcher  de  se 
dans  le  trou  quand  on  l'enfonce,  si  par  hasard  on  ne  l'avait 
•ise  d'une  assez  forte  dimension.  Les  clavettes  sont  employées 
"éunir  des  pièces  qui ,  bien  que  soumises  à  certains  mouve- 
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Diens,  doivent  conserver  leur  rigidité  et  leur  position  r 

Telles  sont  les  tringles  de  fer  mises  bout  à  bout  pour  fonnor  la  ^ 
d'un  piston  de  pompe.  Si  on  les  réunissait  par  des  boulrais,  « 
ci  étant  ronds,  les  tringles  pourraient  tourner  les  unes  autour  A 
autres,  tandis  qu'elles  doivent  conserver  la  forme  rectiligns  et  t 
mouvoir  comme  si  la  tige  était  formée  d'une  seule  pièce.  La  fon  ' 
carrée  de  la  clavette  remplît  parfaitement  ce  but. 

Lorsque  les  pièces  qu'il  s'agit  de  réunir  mnsi  bout  à  bout  a 
très  fortes,  l'assemblage  est  renforcé  par  un  contre-clavette.   Cot'^ 
une  espèce  de  clavette  à  double  tète  que  l'on  place  dans  le  ti 
que  la  clavette  ordinaire  doit  occuper.  Sa  dimension  est  tcfll  1 
qu'elle  laisse  encore   autant  de  vide  à  remplir  par  la  claveUa  1 
qu'elle  en  remplit  elle-même.  L'emploi  de  la   contre-clavette  a 
pour  but  d'augmenter  les  dimensions  de  l'appareil  de  serrage  sa» 
que  l'on  soit  obligé  pour  cela  de  recourir  à  des  clavettes  que  Inr 
poids  rendrait  difficiles  à  manier.  La  figure  ci-dessous  représentait 
jonction  d'une  bielle  de  machine  à  vapeur  avec  le  balancier. 


Dans  les  pièces  soumises  à  des  efTorts  do  torsion  et  à  des  chocs , 
on  ajoute  à  la  contre-clavette  une  queue  qui  se  retourne  d'équore 
et  porte  un  œil  dans  lequel  vient  passer  le  petit  bout  de  la  clavette; 
ce  petit  bout  est  taraudé  en  forme  de  vis  et  reçoit  des  écrousau  moyen 
desquels  on  règle  la  pression  des  deux  pièces  l'une  contre  l'autre, 
et  l'énergie  de  leur  serrage.  Ce  moyen  a  été  employé  avec  succH 
flans  les  locomotives  par  quelques  conslnicleurs  pour  réunir  la  tdK 
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l^b  Udle  avec  la  manivelle  de  l'essieu  coudé.  On  ajoute  à  la  fixité 
iq^stème  en  pressant  les  clavettes  latéralement  au  moyen  de  vis 
^ii  serrage. 

Les  davettes  sont  employées  aussi  dans  la  pose  des  rails.  On  en 
Mit  un  exemple  dans  la  manière  dont  le  rail  de  la  figure  17  (Voyez 
ha)  est  assemblé  avec  sa  longrine. 

Oiar.  Outil  dont  on  se  sert  pour  serrer  les  écrous.  Il  y  a  deux 
opëces  de  defs  :  La  def  simple  se  compose  d*un  manche  de  fer 
portant  à  son  extrémité  un  œil  dont  la  forme  et  la  dimension  sont 
pricisémeùt  celles  de  l'écrou  que  l'on  veut  serrer.  Cette  forme  de 
def  est  la  plus  puissante,  parce  qu'elle  prend  l'écrou  sur  toutes  ses 
fcces  et  Tempôche  de  glisser  quand  on  le  tourne. 

L'autre  espèce  de  clef,  appelée  clef  anglaise ,  se  compose  d'un 
manche  terminé  par  un  bec  en  forme  de  marteau  dont  la  face  infé- 
rieure est  plane.  Un  autre  bec ,  dont  la  face  supérieure  est  piano 
également,  forme  mâchoire  avec  le  premier.  Il  peut  monter  et 
descendre  le  long  du  manche  au  moyen  d'une  vis  et  se  rapprocher 
à  volonté  du  premier.  Lorsqu'on  veut  se  servir  de  la  clef  an- 
glaise pour  tourner  un  écîrou ,  on  la  présente  à  l'écrou  et  on  rap- 
proche les  deux  mâchoires  de  la  clef  jusqu'à  ce  qu'elles  le  sai- 
sissent par  deux  de  ses  faces,  et  l'on  tourne  dans  le  sens  voulu, 
soit  pour  serrer,  soit  pour  desserrer.  Cette  clef  a  l'avantage  de 
pouvoir  être  adaptée  à  des  écrous  de  diverses  grandeurs.  Mais 
comme  elle  n'agit  que  sur  deux  faces  elle  est  moins  puissante  que 
l'autre.  Aussi  ne  s'en  sert-on  guère  que  pour  des  écrous  qui  ne  de- 
mandent pas  un  serrage  très  énergique.  Il  vaut  mieux  avoir  des 
defe  simples  adaptées  à  chacun  d'eux. 

Le  mol  c{e/s'emploie  aussi  comme  synonyme  de  clavette. 

Les  registres  toumans  qui  servent  à  fermer  un  tuyau  de  chemi- 
née s'appellent  aussi  des  défis. 

Dans  l'architecture  on  appelle  clef,  la  pierre  placée  au  milieu 
d'une  voûte  qui  sert  à  la  fermer  et  contre  laquelle  viennent  s'ap- 
puyer toutes  les  autres. 

CLiotaamB.  Minces  parois  qui  servent  à  diviser  un  espace  en  deux 
ou  plusieurs  parties.  Dans  les  chaudières  des  bateaux  de  mer  les 
parois  des  cameaux  qui  traversent  la  masse  d'eau  sont  fort  élevées 
et  forment  des  cloisons,  qui  séparent  la  chaudière  en  plusieurs  com- 
partimens  régnant  sur  presque  toute  sa  hauteur.  Leur  but  est  d'ar- 
rêter les  oscillations  de  l'eau ,  dans  les  mouvemens  de  roulis  et 
du  tangage  du  navire,  et  d'empêcher  une  partie  de  la  surface  du 
foyer  de  rester  quelques  momens  à  sec  et  de  chauffer  trop  forte- 
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ment,  ce  qai  entraînerait  nécessairement  des  accidens  fort 

Dans  les  grands  navires  les  soutes  à  charbon  sont  partagées  ai 
en  compartimens  par  des  cloisons  en  tôle. 

CLonraa.  Les  clôtures  des  chemins  de  fer  sont  ordinairei 
formées  de  légers  treillages  placés  des  deux  côtés  de  la  voie  à 
limite  des  terrains  qui  leur  appartiennent.  Les  premiers  chemins 
fer  que  l'on  a  construits  en  France,  ceux  du  département  de 
Loire ,  ne  sont  point  pourvus  de  clôtures  ;  le  public  et  les  anû 
peuvent  y  entrer  librement,  ce  qui  donne  lieu  à  de  f réquens  aocfev 
dens.  Sur  les  nouvelles  lignes  que  l'on  construit  les  clôtures  sont  d((^ 
rigueur.  ^ 

Clous.  Petits  morceaux  de  fer  rond  ou  carré,  quelquefois  ôê( 
cuivre ,  et  plus  rarement  de  tout  autre  métal,  que  l'on  enfonce  i 
coups  de  marteau  dans  deux  objets  que  Ton  veut  réunir.  A  cet  effet 
l'extrémité  du  dou  sur  laquelle  on  doit  frapper  est  aplatie  ea 
forme  de  tète,  tandis  que  l'autre  extrémité  est  effilée  en  forme  de 
pointe. 

€k>i»B.  Ce  mot  pris  dans  son  acception  étymologique  signifie  en 
général  collection.  On  l'applique  particulièrement  aux  recueils  dte 
lois  rassemblées  par  un  acte  de  l'autorité  législative.  Dans  le  lan- 
gage habituel  on  entend  aussi  par  code  une  collection  de  lois  et  or- 
donnances réunies  d'une  manière  aussi  complète  que  possible  par 
de  simples  particuliers  et  ayant  trait  à  un  sujet  spécial.  Il  n'y  a  pas 
encore  de  code  des  chemins  de  fer  et  machines  à  vapeur,  quel  que 
soit  le  sens  dans  lequel  on  veuille  prendre  ce  mot.  Cela  n'a  rien  d'é- 
tonnant quand  on  songe  à  la  nouveauté  de  l'objet.  Cette  lacune  ne 
peut  manquer  d'être  comblée  plus  tard  :  jusque-là  il  faudra  seOHi- 
tcnter  de  chercher  la  législation  et  la  jurisprudence  qui  leur  sont  ap- 
plicables dans  les  ouvrages  épars  où  la  matière  a  été  accidentdle- 
ment  traitée.  L'ouvrage  publié  en  1 841  par  M.  Nogent  Saint-LaUr 
rent  sous  le  nom  de  Traité  de  la  législation  et  de  la  jurisprudence 
des  chemins  de  fer,  ne  peut  pas  s'appeler  un  code.  L'auteur  s'est 
contenté  de  réunir  quelques  lois,  ordonnances  et  réglemens  dont  le 
petit  nombre,  s'il  était  complet,  conGrmerait  précisément  ce  que 
j'avance  et  ne  servirait  qu'à  montrer  les  profondes  lacunes  de  notre 
droit  public  à  cet  égard. 

Oonr.  Prisme  triangulaire  en  bois  ou  en  fer,  dont  on  se  sert 
pour  soulever  un  corps  ou  pour  le  séparer  en  deux  parties  :  il  s'in- 
troduit, soit  par  pression,  soit  à  coups  de  marteau,  entre  les 
deux  objets  qu'il  s'agit  de  séparer.  Le  coin  est  une  des  machines 
connues  en  mécanique  sous  le  nom  de  machines  simples  ou  élément 
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l'faim,  parce  que  c'est  de  leur  combinaison  que  résultent  les  machines 
^kmplexes. 

Les  dous  et  clavettes  sont  des  espèces  de  coins  :  seulement  au  lieu 
de  les  frapper  jusqu'à  ce  qu'ils  fassent  éclater  les  pièces  dans 
lesquelles  on  les  enfonce,  on  s'arrête  au  moment  où  Ton  estime  que 
l  hpresBiondes  parois  du  trou,  dans  lequel  on  les  a  introduits,  estsuf- 
faonte  pour  les  maintenir  en  place,  sans  qu'ils  puissent  céder  aux 
ellbrts  habituels  qui  tendent  à  désunir  les  pièces  en  question.  On 
le  sert  de  coins  en  chêne  pour  fixer  les  rails  dans  leurs  supports  : 
ils  sont  fabriqués  à  la  mécanique  et  reviennent  à  un  prix  très  peu 
Aevé. 

OOKB.  Le  coke  ou  charbon  de  houille  est  le  résultat  d'une  carbo- 
nisation de  la  houille  analogue  à  celle  par  laquelle  on  fabrique  le 
dmiix>n  de  bois.  C'est  un  charbon  plus  pur  que  la  houille,  contenant 
peu  de  gaz,  ce  qui  fait  qu'il  brûle  sans  flamme  et  assez  difficilement, 
n  est  dur,  tenace,  léger,  d'une  couleur  gris  de  fer  et  d'une  porosité 
variable.  Les  plus  poreux  et  en  même  temps  les  plus  légers  sont  les 
cokes  boursouflés  :  ils  occupent  un  volume  près  d'une  fois  et  demie 
aussi  considérable  que  celui  de  la  houille  qui  les  a  produits.  Les 
cokes  frittes  sont  moins  poreux  que  les  premiers  et  conservent  à 
pea  près  la  forme  de  la  matière  première.  Enfin  les  cokes  pu/v^rti- 
fens,  les  moins  poreux  de  tous,  occupent  beaucoup  moins  d'espace 
que  la  houille  dont  ils  proviement.  Le  poids  d'un  mètre  cube  de 
ODke  varie  de  380  à  450  kilog.  Son  pouvoir  c^lprifique  {Voyez  Ca* 
lokib)  est  de  6  500. 

Le  coke  se  fabrique  de  trois  manières  :  1<>  par  la  distillation  de  la 
houille  dans  des  vases  clos,  dans  les  usines  à  gaz  ;  2"  par  la  com- 
bustion en  meules  à  l'air  libre  ou  dans  des  fours  découverts;  3®  par 
h  combustion  dans  des  fours  fermés  de  toutes  parts  et  analogues  aux 
fours  à  briques.  La  fabrication  du  coke  en  grand  coûte  environ  2 
francs  la  tonne,  elle  donne  lieu  à  la  perte  d'environ  un  tiers  du 
combustible  primitif. 

Le  coke  est  employé  comme  combustible  dans  certaines  méthodes 
de  fabrication  de  la  fonte  et  du  fer  :  on  l'utilise  également  pour  le 
chauffage  des  appareils  à  vapeurs.  La  forte  chaleur  qu'il  développe 
et  l'avantage  qu'il  a  de  ne  produire  que  peu  ou  point  de  fumée  et  d'é- 
tincelles, l'ont  fait  adopter  presque  exclusivement  pour  le  chauffage 
des  machines  locomotivesen  Europe.  On  sait  qu'une  des  dispositions 
des  cahiers  de  charges  imposés  aux  chemins  de  fer  français  est  que 
les  locomotives  doivent  consumer  leur  fumée. 

Goii.  Dépression  qui  se  trouve  dans  les  hautes  sommités  d'une 
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iliitint'  ili»  muiiUiniM»».  Ce  nom  s  applique  également  aux  déi 
«pip^ui^'^rulo  laliiïniMlotmrtrtiïc  des  eaux  qui  se  rendent  dans < 
\  «iIUm'k  sivondiiires  ol  si^i^irôes  l'une  de  Taulre  par  la  suréléY 
du  Hol .  I  a  oon«;ùss;uwo  dos  cols  situés  sur  le  parcoure  possible  S\ 
duMxun  .lie  lor  osi  ùo  îa  plus  itando  importance  pour  la  délermii 
\wi\  s\\\\\  {. ;uv.  V.M  o:lV;,  :.v. o.Sls s^n:  généralement  situésau 
diV'»  \,iriivs  *^i.i  ^vrr.^s^i^-.;  clalu-inire  avec  les  pentes  les 
d.Mî.N^  W.uvùx  Ou  vt>  ^.  .ir.  îTâce  duii  franchir.  En  outre,  le 
mMo  .!o  JOi.r  ôo;trx»:».r.  .^iir.inae dauunt la diférence de ni^ 
riK^^oio:  i\%»:  i«8^^  ..  .ni  va.ioo  dans  une  autre.  NéanmoiDS 
vor:  .\^  ;vnr,>  Tiprn-.  .u>.  t-ien  que  plus  douces  que  celles  des 
U\>^  \.^isiivv.  u,  h  s,i.-ïî  pas  encore  assez  pour  les  chemins  de  là/ 
o;  '  i;»'î.  j^"î:»'-  ^e.  .K  profondes  tranchées  et  même  de*  54 
^>j)    "vv^'m:  ♦*»  'i*^*'  '^»^  i^artage  dos  eaux.  Cette  condition  partiob  ^ 
Iv";  ~.'»«i.  *v  :coîiitViiodestracés  beaucoup  plus  compliqué  pour  h>  h 
4K-.m.»..  .ij  «e:  ^.ioiv>ur  les  routes  ordinaires.  En  effet,  il  est  aasi^  ^ 
-,^-^■1  v»in^^  v-  *^^  iiénéral  les  cols  se  présentent  comme  si  la  dé-   1 
p-..-<i'  V  :.%  pii  oîo  produite  par  la  descente  d'une  certaine  quantité   > 
^.  ,.yv,,i-«iw^\;:  auraient  élargi  la  base  de  la  montagne.  Si  donc  oa 
[  v^rv.  «soi^iv  les  lignes  de  pente  les  plus  douc^  sur  les  deuxvw- 
v'tn^  Oi  ;'«j^er  dans  le  lieu  même  du  col  le  plus  bas,  il  arriverait 
stv:'  <»M  C^  ^)<^  allongerait  beaucoup  le  parcours,  et  en  outre  on  ris- 
^^.«(V^:,  d'attaquer  la  chaîne  de  montagnes  dans  sa  plus  grande 
Àr^'K^Htr.  Dans  ce  cas,  lorsque  Ton  se  décide  à  franchir  un  laite 
oi»  rn  souterrain,  il  vaut  souvent  mieux  no  pas  diriger  le  tracé  pré-   _ 
^Kk'wH'nt  sur  le  point  le  plus  bas,  mais  sur  celui  où  le  faite  présente 
Ui  «(K>ins  grande  épaisseur. 

OOLLBT.  Saillie  cylindrique,  pratiquée  à  Textrémité  du  tourilloa 
4i\àn  arbre  de  transmission  de  mouvement  et  destinée  à  rempécher 
do  varier  dans  le  support.  Le  tourillon  placé  à  l'extrémité  de  Farbra 
peut  n'avoir  qu'un  collet  :  mais  lorsque  l'arbre  tourne  dans  plu- 
sieurs supports  distribués  sur  sa  longueur,  chacun  des  tourillons  qui 
portentsur  ces  supports  intermédiaires  est  garnid'un  collet  à  chaque 
bout. 

CozAiBB.  Espèce  d'anneau  ou  frotte  circulaire  qui  entoure  une 

pièce  cylindrique,  telle  qu'un  arbre  de  machine.  Le  levier  de  Texcen- 
trique,  qui  sert  à  donner  le  mouvement  aux  tiroirs  à  vapeur,  se  ter- 
mine par  un  collier  dans  lequel  tourne  à  frottement  doux  l'excen* 
trique  callé  sur  Tarbre. 

COMBLB.  Assemblage  de  pièces  de  bois  ou  de  fer  que  l'on  recouvre 
flg  tuiles  d'ardoises,  de  feuilles  de  plomb,  de  zinc,  de  fer  ou  de 
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enfin  de  paille  et  de  chaume  pour  former  la  toiture  d'un 
3  combles  des  hangars  ou  autres  édiûces  ouverts  doivent 
une  (dus  grande  solidité  que  ceux  des  édifices  fermés, 
[e  vent  s'engouffrant  sous  la  toiture,  ils  peuvent  être  sou- 
)fibrts considérables,  qui  tendent  à  les  arracher  et  aies 


Matières  destinées  à  être  brûlées  pour  produire 
nécessaire  à  la  réduction  de  l'eau  en  vapeur  ou  à  tout 
).  On  distingue  dans  les  arts  deux  espèces  de  combus-* 
ombustibles  végétaux  et  les  combustibles  minéraux.  Les 
mt  le  bois  et  son  charbon^  la  tourbe  et  son  charbon,  et  la 
^Tusage  est  encore  peu  répandu.  Les  combustibles  miné- 
es Ugnites,  la  houille,  le  coke  et  VanihraciU, 
it  avec  quelle  rapidité  se  détruisent  les  chaudières  dans  les 
»ù  le  feu  est  très  violent  et  surtout  dans  les  locomotives, 
)lontier3  tenté  de  classer  parmi  les  combustibles  le  métal 
iont  formées.  U  est  certain  que  le  phénomène  de  la  des- 
«  métaux  soumis  à  une  forte  chaleur  a  besoin  d'être 
'  la  science  sous  ce  nouvel  aspect.  Bfais  ces  consi* 
appartiennent  à  un  ordre  d'idées  qui  ne  saurait  trouver 

u  d'opérations  industrielles  qui  ne  nécessitent  une  grande 
tion  de  combustible.  La  chaleur  en  effet  est  l'agent  le 
int  que  nous  ayons  jusqu'ici  à  notre  disposition  pour  ao- 
forces  et  y  suppléer.  Si  l'on  joint  aux  besoins  de  l'in- 
né du  service  journalier  des  individus,  on  est  effrayé  de 
fuantité  de  combustible  qui  se  consomme  chaque  jour 
lys  civilisés.  C'est  donc  un  problème  de  la  plus  haute  im- 
ne  celui  des  combustibles.  Une  regarde  pas  seulement  le 
et  le  propriétaire  d'une  machine,  mais  encore  leshonmies 
le  suffit  pas  en  effet  de  construire  un  fourneau  de  manière 
)  combustible  y  développe  son  plus  grand  effet  utile  ;  il 
B  s'occuper  des  sources  d'où  proviennent  les  combustibles, 
ombustibles  minéraux ,  il  faut  connaître  la  production  ac- 
i  production  possible  du  pays,  savoir  ce  qui  lui  manque, 
eux  sur  les  pays  qui  peuvent  le  plus  avantageusement  y 
t  faciliter  aveceux  certains  échangesdans  ce  but,  veiller  à 
méthodes  d'extraction  ne  soient  point  un  gaspillage  de 
récieux,  et  enfin  aider  à  leur  développement  par  une  salu- 
îction.  S'il  s'agit  des  bois,  le  gouvernement  doit  en  régler 
iges,  arrêter  les  défrichemens  irréfléchis,  provoquer  et 
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faire  le  reboisement  des  montagnes  et  des  lieux  arides  ou  trop 
mides'qui  ne  peuvent  convenir  à  d'autres  cultures,  et  se  créer 
de  riches  et  puissantes  réserves  pour  l'avenir.  Sans  doute  la 
peut  conduire  à  des  moyens  nouveaux  pour  la  production 
chaleur  et  à  la  découverte  d'autres  agens  mécaniques  que  le 
les  chutes  d'eau  et  le  feu.  Mais  il  n'en  est  pas  moins  vrai  que 
ci  joueront  encore  longtemps  le  principal  rôle  dans  les  arts.  Or  Jsl 
nombre  des  combustible  et  leur  quantité  dans  notre  pays  étant 
bornés,  chacun  d'eux  mérite  la  plus  sérieuse  attention. 

CoBuvsnoH.  G'estl'acte  par  lequel  les  corps  animaux  et 
taux ,  et  certaines  substances  minérales  se  transforment  au  nu 
del'oxigène  en  eau,  en  acide  carbonique  et  autres  gaz,  et  en  cen(Ml| 
La  combustion  n'étant  autre  chose  que  la  combinaison  de  r< 
avec  les  divers  élémens  qui  constituent  les  combustibles,on  comproiÉ 
pourquoi  la  présence  de  l'air  lui  est  nécessaire  :  c'est  l'air  en  eM 
qui  en  renferme  un  des  élémens  principaux  et  indispensables,  i 
proprement  parler,  toute  fixation  de  l'oxigène  sur  un  corps,  tooto  ¥ 
oxidation  est  une  combustion  :  ainsi  la  rouille  qui  s'attache  au  ftr  ^ 
est  une  combustion  lente  de  ce  métal.  r 

Lorsque  la  combustion  est  rapide,  comme  dans  les  foyers ,  ëk  > 
développe  une  chaleur  considérable  et  d'autant  plus  forte  que  11  1 
combustion  est  plus  active.  C'est  cette  chaleur  que  l'on  cherche  i  ^ 
utiliser  dans  les  arts,  soit  pour  la  réduction  de  l'eâu  en  vapeur,  soft  i 
pour  certaines  fabrications.  Il  s'en  faut  ^  de  beaucoup  toatefoii 
qu'elle  le  soit  complètement  :  la  quantité  absorbée  parla  cheminée, 
soit  pour  le  tirage,  soit  en  pure  perte,  est  énorme.  Ainsi ,  dans  les 
foyers  des  chaudières  à  basse  pression,  la  quantité  de  chaleur  ab* 
sorbée  par  le  tirage  s'élève  à  40  pour  4  00  de  celle  qui  est  produite 
parla  combustion.  Dans  les  foyers  des  chaudières  à  haute  pressioii, 
telles  que  celle  des  locomotives,  la  perte  va  jusqu'à  près  de  50  pour 
4  00.  Dans  les  poêles  des  habitations,  les  calorifères  ou  les  cheminées 
à  la  Désarnod ,  le  tirage  absorbe  45  à  50  pour  4  00  de  la  chaleur  pnh 
duitepar  le  combustible.  Dans  les  cheminées  ouvertes  ordinaires  la 
perte  va  de  80  à  90  pour  400.  Dans  les  chaudières  en  plomb  em- 
ployées à  la  concentration  de  l'acide  sulfurique,  la  perte  est  de  66 
pour  400  :  on  l'estime  à  80  pour  400  dans  la  fusion  de  la  fonte,  à 
95  dans  le  puddlage  et  le  chauffage  des  fers  et  tôles ,  et  enfin  à  98 
pour  4  00  dans  les  fours  à  verreries ,  poteries  et  porcelaines.  En 
partant  de  ces  données,  quelques  ingénieurs  ont  cherché  à  estimer 
la  perte  du  combustible  brûlé  dans  les  cheminées  par  les  diverses 
industries  en  France,  en  Angleterre  et  en  Belgique.  Ils  ont  trouvé 
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9f  pour  la  houille  seulement ,  la  perte  annuelle  était  d'environ 
lauUionsdc  quintaux  métriques  valant  au  moins  4  45  millions  do 
ns.  On  ne  doute  pas  que  cette  perte  ne  puisse  être  diminuée  d'un 
1.  Déjà  des  essais  ont  été  faits  avec  succès  pour  utiliser  la  cha- 
perdue  des  hauts  fourneaux  en  l'employant  au  chauffage  de 
,  à  la  mise  eu  mouvement  des  soufQeries,  à  la  torréfaction  du 
et  môme  à  l'affinage  de  la  fonte. 

ooKAiioiTAiBBS  (ASSOCIÉS).  Noms  quo  prennent  les  action- 
s,  autres  que  le  gérant,  dans  une  société  en  commandite.  Les 
iés  commanditaires  ne  sont  en  rien  responsables  des  opérations 
société  au-delà  du  montant  des  actions  qu'ils  ont  souscrites. 
WÊWÊMMtmeu  (socoÉTÉ  ex).  Une  des  espèces  de  sociétés  corn- 
iales  reconnues  par  les  lois.  Dans  la  société  en  conunandite  il 
de  responsables  qu'un  ou  plusieurs  assocfés  portant  le  nom  de 
w,  lesquels  sont  chaînés  d'entreprendre  et  de  suivre  les  opéra- 
de  la  société.  Les  autres  associés,  appelés  commanditaires,  sont 
oiples  bailleurs  défends  et  ne  peuvent  être  passibles  des  pertes 
société  que  jusqu'à  concurrence  des  sommes  mises  ou  promises 
lux.  Mais  aussi  ils  ne  peuvent,  à  quelque  titre  que  ce  soit,  s  im- 
er  dans  la  gestion,  sous  peine  de  devenir  également  responsables. 
)le  que  jouent  les  conseils  de  surveillance  et  autres  délégués 
lonmianditaires,  pour  examiner  les  actes  de  la  gérance ,  n'en- 
e  aucune  responsabilité  ,  pourvu  qu'il  se  borne  à  un  contrôle 
ivres  et  à  une  vérification  des  faits  et  écritures. 
wiMissâTiiBS  nm  pougb.  Agens  chargés  de  veiller  au  main- 
iu  bon  ordre  et  delà  sécurité  des  citoyens,  et  à  l'observation  des 
et  réglemensde  l'autorité  publique  y  relatifs.  A  chaque  che- 
de  fer  sont  attachés  au  moins  deux  commissaires  de  police 
iaux  noounés  par  le  ministre  de  l'intérieur  sur  la  présentation 
imistre  des  travaux  publics.  Leurs  bureaux  sont  placés  dans 
Prieur  des  bàtimens  dépendans  du  chemin  de  fer.  Ils  ont  sous 
\  ordres  le  nombre  d' agens  convenable  pour  la  surveillance  et 
cution  des  mesures  que  leurs  fonctions  réclament:  ces  agens 
assermentés.  Les  commissaires  de  police  des  chemins  de  fer 
ent  intervenir  dans  toutes  les  contestations  qui  s'élèvent  soit 
B  les  voyageurs ,  soit  entre  ceux-ci  et  les  agens  de  l'entre- 
î.  Ils  reçoivent  les  réclamations  et  y  font  droit  en  tant  que 
aison.  Ils  dressent  procès-verbal  de  toute  contravention  et  acci- 
i  survenus,  ainsi  que  des  détériorations  auxquelles  il  ne  serait 
immédiatement  pourvu  par  les  soins  des  gérans  du  chemin  de 
Ils  correspondent  avec  les  préfets  desdé|>artemens  traversés 
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par  le  chemin,  et  dans  le  département  de  la  Seine  avec  le 

de  police. 

GoMMisszoïf .  Réunion  d'hommes  choisis  pour  examiner 
faire  et  déposer  le  résultat  de  leurs  délibérations  dans  un  rs] 
Lorsqu'un  projet  de  loi  est  présenté  à  Tune  des  deux  chambieil 
gislatives,  il  esteiumiiné  d*abord  dans  les  bureaux,  et  après 
première  délibération  sommaire,  chaque  bureau  délègue  un 
bre  chargé  de  Texamen  spécial  du  projet.  Les  membres  ainsi 
sont  des  commissaires  et  leur  réunion  forme  la  commission, 
commission  nomme  son  président  et  son  secrétaire,  et  lorsque 
fini  ses  délibérations  elle  confie  à  Fun  de  ses  membres  le  soin  d'i 
foire  connaître  le  résultat  dans  un  rapport.  C'est  le  rapporteur' 
est  spécialement  chargé  de  soutenir  la  discussion  du  projet 
les  séances  publiques  de  la  chambre.    . 

La  chambre  peut  décider  que  chacun  de  ses  bureaux  nomnm  -a 
deux  membres  au  lieu  d'un  :  alors  le  nombre  des  commissaires  dC  il 
double  de  ce  qu'il  est  dans  les  cas  ordinaires.  i 

L'usage  de  nommer  des  commissions  spéciales  pour  toutes  hl  - 
offiaires  importantes  s'est  singulièrement  multiplié  dans  notre  pajfl. 
Tous  les  corps  délibérans  l'ont  adopté,  et  il  est  rare  que  les  mÎBÎi- 
très  eux-mêmes,  indépendamment  des  conseils  permanens  établlB 
autour  d'eux,  ne  confient  pas  à  des  commissions  le  soin  d'examiner 
les  mesures  graves  que  réclame  l'intérêt  du  pays.  Cette  méthode, 
bonno  en  elle-même,  parce  qu'elle  est  une  garantie  de  sagesse  it 
de  lumières  dans  les  déterminations,  peut  dégénérer  en  abus  et  est 
souvent  fort  préjudiciable  à  la  promptitude  de  l'expédition  des  rf- 
(aires. 

Deux  commissions  ont  été  créées  par  M.  le  ministre  des  travwB 
publics  pour  l'exécution  de  la  loi  générale  des  chemins  de  fer  do 
44  juin  4842.  L'une,  dite  commission  supérieure  dês  chemins  de  ^, 
est  spécialement  chargée  de  donner  son  avis  sur  les  tracés  déflan 
tîfis  des  lignes  à  construire.  L'autre,  dite  commission  admindstraUffs, 
a  pour  mission  d'examiner  les  données  statistiques  recueillies  par 
les  agons  de  l'administration,  et  de  donner  son  avis  sur  les  dépenses 
à  faire  et  sur  les  projets  de  baux  et  cahiers  de  diarges  à  imposer 
aux  compagnies  qui  soumissionnent  l'achèvoment  et  l'exploitation 
des  diverses  lignes  indiquées  dans  la  loi. 

ComoMiiMraiizni  dm  tmayauz  pusuos.  Commission  char- 
gée de  donner  son  avis  sur  les  travaux  qui  intéressent  à  la  fois  las 
départemens  des  travaux  publics,  de  la  guerre  et  de  la  marine. 
Elle  se  compose  d'un  ministre  président,  de  trois  conseillers  d'état, 
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tnepeeteun  généranx  du  génie,  de  deux  Inspecteura  gén^ 
i  pontft-ei-chaussées  et  d'un  secrétaire  archÎTiste.  Aucun 
mnpris  dans  la  zone  militaire  des  frontières  ou  des  places 
Te  ne  peut  être  entrepris  sans  lui  avoir  été  soumis  préa- 
it. 

mnoATmis  vm  modvmuutt.  Les  mécaniciens  dési- 
ir  cette  expression  les  organes  de  machines  qui  servent  à 
ttre,  à  dîstiîbuer  et  à  modifier  le  mouvement  du  moteur, 
t  les  engrenages,  les  poulies  et  tambours  avec  leurs  cordes 
roies,  les  bielles  et  manivelles,  etc. 
âLmmxm.  Ce  mot  dans  le  sens  commercial  est  synmiyme  dé 
On  emploie  indifféremment  Tun  ou  l'autre,  bien  que  la 
lation  de  société  soit  la  seule  admise  dans  le  code  civil  et 
commerce. 

Vayét  l'article  suivant. 

nu  romoas.  Opérations  d'analyse  et  de  géomé* 
lesquelles  on  ramène  à  une  ou  à  deux  forces  ou  à  un  couple^ 
à  une  ou  à  deux  forces  combinées  avec  un  couple,  toutes 
8  qui  agissent  sur  un  point  ou  sur  un  système  de  points 
4ement  liés  entre  eux.  La  force  unique  capable  de  produire 
I  effet  que  plusieurs  autres  s'appelle  leur  résulianU  et  les 
rimitives  sont  ses  composantes, 

lie  toutes  les  forces  peuvent  être  ramenées  à  une  seule, 
[nriment  au  corps  qui  leur  est  soumis  un  mouvement  recti- 
'il  est  impossible  de  les  réduire  à  moins  de  deux,  ce  qui 
irsque  par  leur  composition  on  tombe  sur  deux  forces  diri- 
vaut  des  droites  qui  ne  se  rencx)ntrent  pas ,  le  corps  prend 
rement  de  translation  suivant  une  courbe  dont  la  courbure 
nninée  par  l'intensité  respective  des  deux  forces.  Si  par  la 
Uon  des  forces  on  arrive  à  deux  forces  égales,  parallèles  et 
en  sens  contraire,  ce  sera  ce  qu'on  appelle  un  couple,  et  le 
ra  animé  d'un  mouvement  de  rotation  autour  du  point  mi-* 
a  droite  qui  unit  les  points  d'application  des  forces, 
[ue  la  composition  des  forces  auxquelles  un  corps  est  sou* 
hie  en  dernière  analyse  à  une  force  et  un  couple,  le  corps 
lé  à  la  fois  d'un  mouvement  de  translation  en  ligne  droite 
mouvement  de  rotation  sur  lui-même.  Enfin  si  l'on  arrive 
forces  et  un  couple,  le  corps  se  déplace  suivant  une  ligne 
en  même  temps  qu'il  tourne  sur  lui-même. 
ouBioir.  Acte  par  lequel  le  gouvernement  accorde  à  un 
ier  ou  à  une  compagnie  rautorisation  de  percevoir  deè 
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droits  de  péage  et  des  prix  de  transport  sur  un  chemin  de 
Cette  concession  a  pour  but  d'indemniser  la  compagnie  ou  le 
ticulier  des  travaux  et  dépenses  qu'il  s'engage  à  faire  pour 
struire  à  ses  frais,  risques  et  périls,  tout  ou  partie  du  chema 
l'entretenir. 

Le  tarif  que  le  concessionnaire  est  autorisé  à  percevoir 
être  libre  ou  limité  par  le  cahier  de  charges.  Ce  dernier  cas. 
à  peu  près  exclusivement  celui  dans  lequel  se  trouvent  tous  leA 
mins  de  fer  français.  S'il  y  en  a,  tels  que  celui  de  Saint-Etii 
Lyon,  où  le  tarif  des  voyageurs  n'est  pas  déterminé,  c'est  par 
d'une  imprévoyance  dans  l'acte  de  concession,  car  le  tarif. 
marchandises  est  rigoureusement  limité  ;  mais  à  l'époque  où 
ligne  fut  concédée  on  ne  prévoyait  pas  qu'elle  dût  servir  au 
port  des  voyageurs- 
La  concession  peut  être  faite  pour  un  temps  déterminé,  ou 
peut  être  perpétuelle.    Dans  aucun  cas  elle  n'entraine 
tion  du  domaine  public  entre  les  mains  du  concessionnaire, 
qui  lui  est  concédé ,  c'est  la  jouissance  du  chemin  de  fer,  mab 
non  sa  propriété.  Il  ne  peut  en  user  que  dans  les  limites  poate  yf\ 
par  l'acte  de  concession,  et  il  lui  est  interdit  d'en  altérer  partiettaf 
ment  ou  généralement  la  nature,  comme  il  serait  libre  de  le  fiuit 
pour  une  chose  lui  appartenant  en  propre. 

La  concession  suit  l'acceptation  des  clauses  d'un  cahier  de  char-  I 
ges  ;  mais  elle  a  besoin,  pour  être  valable,  d'être  homok^uée  pv 
une  loi ,  ou  par  une  simple  ordonnance  royale  lorsqu'il  s'agît 
d'un  embranchement  de  moins  de  20  mille  mètres  de  longueur. 
Quelquefois  on  se  contente  d'une  ordonnance  royale  pour  des  li- 
gnes de  cette  longueur  qui  ne  sont  pas  des  embrandiemenft  sur 
des  chemins  de  fer  existans ,  mais  qui  ont  peu  d'importance.  Toute- 
fois cette  interprétation  du  texte  de  la  loi  du  3  mai  4844  (Foyai 
Expropriation]  est  contraire  à  son  esprit.  Il  arrive  aussi  que  i'ttd- 
ministration  refuse  d'user  du  droit  de  concéder  par  ordoDDann 
royale,  pour  des  lignes  ou  embranchemens  de  moins  de 20  mille 
mètres.  C'est  ce  qui  est  arrivé  pour  les  chemins  de  Versailles  dont 
l'un  a  4  9  kilomètres  et  l'autre  moins  de  4  7,  et  pour  lesquels  on  a  ou 
devoir  recourir  à  une  loi. 

La  concession  peut  être  faite  directement  à  un  soumission- 
naire. Elle  peut  être  le  résultat  d'une  adjudication  faite  avec  pu- 
blicité et  concurrence  sur  les  conditions  de  la  jouissance.  Dans 
tous  les  cas  elle  entraine  substitution  du  concessionnaire  à  l'état, 
pour  tout  droit  résultant  des  lois  et  ordonnances  relatives  à  la  re- 
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i  à  l'extraction  des  matériaux,  ainsi  qu*à  Texpropriation 
38  d'utilité  publique.  Mais  ce  n'est  point ,  comme  pour- 
iToire  quelques  personnes,  dans  la  jouissance  de  ces  droits, 
le  péage  seul  que  réside  la  concession, 
itation  des  gîtes  minéraux  ne  peut  avoir  lieu  qu'en  vertu 
ession.  La  loi  de  4840  a  décrété  que  toutes  ces  conces- 
ent  perpétuelles. 

Bsm  L'ETAT.  Plusieurs  modes  financiers  peuvent  être  sui- 
exécution  des  chemins  de  l'er;  ou  bien  ilssont  exécutés  et  ex- 
le  gouvernement  seul,  ou  bien  ils  sont  exécutés  etexploi- 
sociétés  particulières  livrées  à  leurs  seules  ressources,  ou 
ils  sont  concédés  à  des  compagnies  avec  l'appui  du  trésor 
dernier  mode  d'exécution  donne  lieu  à  des  combinaisons 
it  suivant  la  part  réservée  à  l'état.  Je  parlerai  seulement 
''ens  qui  ont  été  proposés  ou  adoptés  pour  l'exécution  des 
)  fer  français.  Il  sera  facile  d'après  cela  de  se  faire  une 

IX  qui  ont  obtenu  quelque  faveur  dans  d'autres  pays. 
mUon.  C'est  le  mode  de  concours  le  plus  simple  de  tous. 
à  remettre  gratuitement  à  la  compagnie,  chargée  d'exé- 
exploiter  un  chemin  de  fer  une  certaine  somme  destinée 
r  le  capital  requis  pour  l'achèvement  de  ses  travaux.  Une 

est  nécessaire  lorsque  l'état  précaire  du  crédit  de  la 
ou  les  profits  trop  faibles  qu'elle  espère  tirer  de  son  entre- 
li  permettent  pas  de  réunir  des  fonds  suffisans. 
La  seule  différence  entre  ce  mode  de  concours  et  le  pré- 
isiste  en  ce  que  la  somme  comptée  par  l'état  à  la  compa- 
être  remboursée  avec  intérêts  dans  un  temps  convenu. 
s,  l'état  suppose  l'entreprise  assez  bonne  par  elle-même 
*ir  tous  les  frais  que  nécessite  sa  mise  en  exploitation;  mais 
on  n'étant  point  partagée  à  un  degré  suffisant  par  les  ca- 
il  se  substitue  en  leur  lieu  et  place  pour  aider  la  compa- 
ichir  les  circonstances  difficiles. 

d'œtions.  Un  troisième  mode  de  concours,  adopté  quel- 

X  États-Unis  de  l'Amérique  du  Nord,  a  été  proposé  en 
is  succès.  Il  consiste  à  faire  participer  l'état  aux  chances 
»rise  en  l'incorporant  avec  la  compagnie  à  titre  d'action- 
[u'à  concurrence  d'une  certaine  quotité  du  capital. 

nUe  d'intérêt.  Dans  ce  système  l'état  garantit  aux  action- 
iecompagnie,qu'ils  recevront  toujours  au  moins  un  certain 
terminé  en  retour  de  leui-s  avances.  Le  taux  de  cet  intérêt 
le  3.  i,  o  poui"  0/0,  etc.  Il  peut  comprendre  une  certaine 

1^. 


474  CONCOURS  DE  L'ÉTAT. 

quotité  applicable  à  ramortissement  du  capital.  Ainsi  Tétai  i; 
ranti,  à  la  compagnie  qui  exécute  le  chemin  de  fef  de  Parii 
léans ,  un  intérêt  minimum  de  4  p.  OjO  par  an  sur  son 
de  40  millions  de  francs.  Dans  ces  4  p.  0/0  se  trouve 
4  p.  0;0  applicable  à  ramortissement,  en  sorte  qu'au  bout  daift] 
et  324  jours  le  capital  se  trouvant  remboursé  par  le  fait  de  Ti 
sèment,  la  garantie  d'intérêt  cessera  de  plein  droit. 

Ces  divers  modes  de  concours  peuvent  entraîner  dea 
particulières  telles  qu'une  diminution,  soit  dans  la  valeur  des 
que  la  compagnie  est  autorisée  à  percevoir,  soit  dans  la  durée 
concession.  S'ils'agit  d'un  prêt  ou  d'une  prise  d'actions,  l'intérlli 
sommes  fournies  par  l'état  peut  être  privilégié  ou  au  contraire 
après  le  service  des  capitaux  privés.  La  garantie  d'intérêt  peut 
sur  un  capital  fixe  ou  sur  un  capital  indéterminé  ;  elle  peut  adi 
la  faculté  pour  la  compagnie  d'emprunter  les  sommes  n< 
pour  compléter  son  capital  s'il  est  plus  tard  reconnu  insufiBsant  : 
peut  aussi  limiter  ou  refuser  cette  faculté  d'emprunt.  La  loi  «  fli^ 
règle  la  garantie  d'intérêt  accordée  au  chemin  de  fer  de  Paris  à  Or-  ^ 
léans,  limite  à  40  millions  le  capital  garanti  et  autorise  la  oompvi  9 
gnie  à  prélever  sur  les  produits  bruts  l'intérêt  des  emprunts  qii*tlll  '* 
serait  obligée  de  contracter  pour  achever  ses  travaux.  ^ 

n  me  reste  à  parler  d'un  dernier  mode  de  concours  que  Ton  pom* 
rait  appeler  subvention  en  nature  :  c'est  celui  qui  a  été  créé  par  11 
loi  du  4i  juin  4842  (Fot/ez  Chsmin  oe  fer).  Il  consiste  en  ce  qtl 
rétat  fournit  aux  compagnies  qui  doivent  exploiter  les  chemins,  le 
sol  tout  préparé  pour  recevoir  la  voie  de  fer,  c'esMi-dire  lesterniu, 
terrassement,  ouvrages  d'art  et  stations.  Les  compagnies  ne  mt 
chargées  que  de  fournir  la  voie  proprement  dite ,  y  compris  l'em^ 
blement,  et  le  matériel  nécessaire  à  l'exploitation.  L'état  luî-mâM 
est  aidé  dans  ses  dépenses  par  les  départemens  et  les  conmiaAea,qil 
doivent  lui  rembourser  les  deux  tiers  du  montant  des  indemnités  dMI 
pour  les  terrains  et  bâtimens  dont  l'occupation  a  été  reconnue  e^ 
oessaire  à  l'établissement  du  chemin  de  fer  et  de  ses  dépendances. 

Cette  espèce  de  concours  est  appelé  triple  concours,  parce  qo'êa 
efi^t  il  réunit  dans  une  même  opération  trois  espèces  de  resaoUrM 
financières  distinctes,  celles  du  trésor  public ,  des  administrations 
locales  et  du  crédit  privé.  Il  serait  peut-être  plus  exact  del'af^ieler 
quadruple  concours,  car  le  budget  des  départemens  et  celui  des  com- 
munes sont  distincts  l'un  de  l'autre,  bien  que  le  droit  de  délibérer 
dur  la  part  afférente  à  chacun  ait  été  dévolu  par  la  loi  au  conseil  gé- 
néral dq  département. 
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^^  imaeligiie  n^nt  eneore  été  concédée  jusqu'à  cejour^  en  vertu 
^^^hhÂ  du  44  juin  4  849)  il  n'est  pas  possible  de  dire  quelles  condn 
seront  imposées  aux  compagnies  en  retour  du  concours  que 
^apporteront  l'état  et  les  localités. 

wmâ/mm.  L'effet  de  la  chaleur  sur  les  corps  est  de  les  di^ 
r.Au  contraire,  lorsque  leur  température  s'abaisse  leurs  molé- 
tendrat  à  se  rapprocher.  Ce  dernier  phénomène  s'appelle  la 
ion  ou  condensation.  Le  mot  de  condensation  s'applique 
particulièrement  au  cas  où,  par  suite  du  refroidissement,  le 
pease  de  l'état  gazeux  à  Tétat  liquide.  Ainsi  lorsque  do  la 
i  vapeur   d'eaU  se  liquéfie  par  un  abaissement  de  température, 
irf  m  dit  qu'elle  se  condense.  L'espace  qu'elle  occupait  se  trouve  di- 
minué dans  une  proportion  considérable,  car  on  sait  que  la  vapeur 
à  cent  degrés  remplit  un  espace  4704  fois  aussi  grand  que  l'eau  à 
la  température  ordinaire.  C'est  sur  cette  propriété  remarquable 
qa'est  fondé  le  jeu  delà  machine  à  vapeur  à  condonsation.  Voici 
ta  quoi  il  consiste.  La  vapeur  produite  par  Tébullition  de  l'eau 
dans  une  diaudière  est  amenée  dans  un  cyiindro.  Par  sa  force 
d'expansion  elle  soulève  le  piston  qui  remplit  ce  cylindre.  Lorsqu'il 
crt  arrivé  à  l'extrémité  de  sa  course,  on  arrête  l'introduction  de  la 
vapeur.  Si  les  choses  devaient  rester  dans  cet  état,  le  système,  après 
ce  premier  mouvement,  demeurerait  immd)ile  :  ou  plutôt,  si  l'on 
sappose  que  toute  issue  est  fermée  à  la  vapeur,  celle-ci  se  refroi- 
dissant  peu  à  peu  diminuerait  de  plus  en  plus  de  volume,  et  le 
piston  redescendrait  insensiblement  par  son  propre  poids  au  fur 
et  à  mesure  de  la  condensation.  Lorsque  toute  la  vapeur  serait 
condensée  et  réduite  en  eau,  le  piston  serait  ramené  jusqu'au 
bas  du  cylindre,  sauf  le  petit  espaoe  occupé  par  la  légère  coudie 
de  liquida  qui  se  serait  déposée.  Mais  si  l'on  suppose  qu'au  mo- 
■omit  où  l'on  arrête  l'introduction  de  la  vapeur,  on  refroidisse 
brusquement,  par  un  moyen  artificiel,  celle  qui  est  contenue  dans 
le  cylindre,  la  condensation  s'opérera  instantanément  et  le  piston 
pourra  retomber  aussi  vite  qu'il  s'est  élevé.  Ce  refroidissement  ra* 
pide  est  facile  à  opérer;  il  suffit  pour  cela  d'injecter,  dans  le  cy- 
lindre plein  de  vapeur,  une  quantité  d*eau  froide  capable  d'ab- 
sorber tout  l'excès  de  calorique  qui  maintient  l'eau  à  l'état  de  va- 
peur. Pour  que  la  course  du  piston  puisse  toujours  avoir  la  même 
amplitude  il  faut,  aussitôt  que  cette  condensation  a  été  opérée , 
ouvrir  une  issue  à  Teau  qui  se  trouve  dans  le  cylindre.  Sans  cela 
elle  le  remplirait  promptement,  et  d'ailleurs  sa  présence  absorbe- 
rait inutilement  une  certaine  portion  de  la  vapeur  provenant  de  ^ 
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chaudière,  qu'elle  condenserait  à  son  arrivée  dans  le 
C'est  ainsi  que  Ton  opérait  dans  les  premières  machines ,  maÎB 
n'a  pas  tardé  à  reconnaître  qu'il  y  avait  un  inconvénient 
à  condenser  la  vapeur  dans  le  corps  même  du  cylindre.  En 
l'injection  d'eau  froide  à  chaque  coup  de  piston  maintenait' 
parois  à  une  température  assez  basse,  qui  absorbait  contini 
ment  une  certaine  portion  de  vapeur  perdue  pour  la  force  de  Ti 
pareil.  On  a  donc  songé  à  faire  la  condensation  de  la  vapeur 
un  vase  séparé,  totalement  distinct  du  cylindre,  et  ne  commi 
quant  avec  lui  que  par  un  tube  étroit.  Ce  vase  est  le  condc 
dont  on  verra  la  description  dans  l'article  suivant  :  l'invention 
appartient  à  Watt,  et  c'est  peut-être  la  plus  importante  de  tout 
celles  que  la  machine  à  vapeur  doit  à  ce  célèbre  ingénieur. 

CHmDBNSBinL.  Récipient  dans  lequel  se  rend  la  vapeur,  aprii  * 
avoir  agi  sur  le  piston  d'une  machine  à  condensation,  et  où  elle 
est  ramenée  à  l'état  liquide  par  un  jet  d'eau  froide.  Une  condeD^ 
sation  rapide  et  aussi  complète  que  possible  de  la  vapeur  qui  a  agi 
sur  une  face  du  piston  est  extrêmement  importantepour  permettra 
à  cdle  qui  arrive  sur  la  face  opposée  de  produire  tout  son  eflMi 
Aussi  les  mécaniciens  se  sont-ils  exercés  à  résoudre  ce  problèiM 
de  la  manière  la  plus  avantageuse.  On  voit  dans  la  planche  Xi 
la  coupe  d'un  condenseur.  Il  se  compose  d'un  premier  cylipdreaa,- 
plongé  dans  une  grande  bâche  o,  remplie  d'eau  froide ,  et  d'un  an- 
tre cylindre  intérieur  n  dans  lequel  se  meut  un  piston  66.  Ce  cy- 
lindre intérieur  et  son  piston  forment  ce  que  l'on  appelle  la  pomfê 
à  air  (Voyez  ce  mot).  La  vapeur  au  sortir  du  grand  cylindre  U 
de  la  machine,  arrive  par  le  tuyau  c,  dans  l'espace  compris  entre 
les  deux  cylindres.  A  chaque  coup  de  piston  un  jet  d'eau  froide, 
fourni  par  une  pompe  que  la  machine  met  en  mouvement,  arrive 
dans  le  même  récipient  par  le  tuyau  e.  Cette  eau  froide,  augmentée 
de  la  quantité  de  liquide  fournie  par  la  condensation  de  la  vapeur,  ee 
rend  au  fond  du  récipient  où  elle  est  aspirée  par  la  pompe  à  air  et 
rejetée  dans  la  cuvette  c^  Le  trop-plein  de  la  cuvette  s'écoule  libre- 
ment par  l'orifice  v,  et  la  quantité  d'eau  nécessaire  à  l'alimentation 
de  la  chaudière  sort  par  le  tube  t  qui  la  conduit  à  la  pompe  alimeiH 
taire.  Les  machines  à  condensation  oflrent  ainsi  l'avantage  que 
leurs  chaudières  sont  alimentées  par  de  l'eau  que  la  condensatioa 
de  la  vapeur  a  déjà  échauffée. 

CkMDucrraiia.  Nom  que  l'on  donne  dans  les  chemins  de  fer  aux 
agens  préposés  au  service  des  voitures  pendant  la  marche  des  con- 
vois. 
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ÙBS  le  langage  physique  le  mot  conducteur  sert  à  désigner  les 
qoi  se  laissent  facilement  traverser  par  la  chaleur  ou  rélectri- 

L  ûii  dit  qu'un  corps  est  bon  conducteur  ou  mauvais  conducteur! 
it  qu'il  possède  cette  qualité  à  un  degré  plus  ou  moins  élevé. 
.  Propriété  que  possèdent  les  corps  de  se  laisser 
plus  au  moins  facilement  par  la  chaleur  et  Télectricité.  Los 
sont  de  tous  les  corps  ceux  qui  la  possèdent  au  plus  haut 
:  on  dit  qu'ils  sont  bons  conducteurs.  11  n'en  est  pas  de  même 
^bm,  des  liquides  et  des  gaz  :  ils  sont  en  général  mauvais  con- 
dKteors.  'La  facilité  avec  laquelle  la  chaleur  se  transmet  à  toute 
ne  masse  de  gaz  ou  de  liquide  n'est  pas  due  à  leur  conductible 
Slé,  mais  au  mouvement  que  les  molécules  échauffées  prennent  par 
note  de  la  dilatation  et  qui  leur  permet,  en  se  transportant  sur  tous 
es  points,  de  communiquer  aux  molécules  qu'elles  rencontrent  sur 
BUT  passage  la  chaleur  qu'elles  ont  absorbée.  On  peut  s'en  con- 
aiocre  par  une  expérience  bien  simple.  Que  l'on  chauffe  par  sa 
artie  supérieure  un  vase  rempli  d'eau,  la  partie  inférieure  du  li- 
uide  sera  fort  long-temps  avant  de  s'échauffer.  Si  au  contraire  on 
lace  le  feu  sous  le  vase,  la  chaleur,  en  dilatant  les  molécules  do 
i  couche  inférieure  du  liquide,  les  rend  plus  légères;  elles  tendent 
ar  conséquent  à  s'élever  en  vertu  de  la  loi  des  densités  qui  veut 
ae,  dans  un  liquide  non  homogène,  les  couches  les  plus  légères 
tentent  à  la  partie  supérieure.  Pendant  que  les  molécules  deve- 
aes  plus  légères  par  réchauffement  s'élèvent,  celles  qui  sont  en- 
are  froides  descendent  pour  les  remplacer.  Elles  s'échauffent  à  leur 
(or,  sont  remplacées  par  d'autres,  et  ainsi  do  suite.  Il  s'établit  un 
(Rible  courant  qui  rapproche  du  foyer  et  met  on  contact  les  unes 
rec  les  autres  successivement  toutes  les  molécules,  on  sorte  que 
masse  [entière  s'échauffe  rapidement  sans  que  ce  phénomène 
)ive  être  attribué  à  sa  conductibilité. 

Les  physiciens  sont  parvenus,  par  une  série  d'expériences  fort 
ilicates,  à  déterminer  le  degré  de  conductibilité  d'un  grand  nom- 
e  de  corps  et  notamment  des  métaux. 

OOHOTira  DBS  TRAvAVz.  Chapitre  du  Détail  estimatif  dans  le- 
lel  on  comprend  les  frais  de  sur\'eillance  et  d'administration  que 
cessite  l'exécution  d'un  projet. 

Oom.  Espace  limité  par  la  surface  qu'engendrerait  une  ligne 
oite  passant  par  un  point  fixe  et  glissant  sur  une  courbe.  Si  l'on 
ppose  la  droite  indéfiniment  prolongée  de  chaque  côté  du  point 
a,  elle  décrira  deux  surfaces  semblablas  et  symétriquement 
icées  par  rapport  à  ce  point.  Ces  surfaces  s'appellent  les  nappes 
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du  cône.  Suiraut  que  l'on  en  considère  une  seule  ou  toutes  les 
en  dit  que  le  cône  en  question  est  à  une  ou  à  deux  nappes.  La 
droite  qui  décrit  le  cône  est  sa  génératrice,  la  courbe  sur 
elle  s'appuie  en  est  la  directrice  ou  la  base,  et  le  point  fixe 
quel  elle  passe  en  est  le  sommet.  Les  arêtes  du  cônesontleei 
positions  de  sa  génératrice  que  Ton  suppose  tracées  sur  sa 
Son  axe  est  la  droite  passant  par  le  sommet  et  par  le  centre 
courbe  directrice.  On  appelle  arêtes  opposées  celles  qui  sonl 
métriquement  placées  par  rapport  à  l'axe. 

Une  pyramide  n'est  qu'un  cas  particulier  du  cône  à  une 
dans  lequel  la  directrice  est  un  polygone  dont  les  côtés  sonide» 
gnes  droites.  Les  faces  latérales  de  la  pyramide  peuvent  être 
sidérées  comme  engendrées  par  le  mouvement  d'une  droite, 
glisserait  sur  chacun  des  côtés  de  la  base,  en  passant  toujours  peii 
sommet.  fi 

Chaque  cône  tire  son  nom  particulier  de  sa  courbe  directriflti 
ainsi  il  y  a  des  cônes  circulaires,  elliptiques,  paraboliques,  hy^m 
boliques,  etc.  On  appelle  cônes  droits  ceux  dont  l'axe  est  perpimib 
culaire  au  plan  de  la  courbe  directrice  :  le  plus  remarquable  de  tMf 
est  le  cône  droit  à  base  circulaire.  Les  courbes  auxquelles  il  doni 
lieu,  quand  on  le  coupe  par  des  plans,  sont  connues  sous  le  nom  4i 
sections  cornques  :  l'étude  de  leurs  propriétés  a  exercé  detouttemii 
l'esprit  des  géomètres  et  des  algébristes,  et  forme  une  des  branchai 
les  plus  importantes  des  mathématiques.  Ces  courbes  sont  le  eaxki 
Yeliipse^  la  parabole  et  Vhyperbole, 

Les  trois  premières  s'obtiennent  par  la  section  d'une  seule  nappi 
du  cône. 

Le  cercle  est  donné  par  l'intersection  du  cône  et  d'un  plan  paral- 
lèle à  sa  base,  c'est-à-dire  perpendiculaire  à  son  axe.  Le  rayon  dl 
cercle  obtenu  par  cette  intersection  est  d'autant  plus  petit  que  le  ptaà 
sécant  est  plus  rapproché  du  sommet.  Si  le  plan  passait  par  œ 
sommet  même,  le  cercle  se  réduirait  à  un  point. 

L'ellipse  est  donnée  par  l'intersectiou  du  cône  avec  un  plan  obliqai 
par  rapport  à  son  axe  et  qui  rencontre  toutes  les  arêtes  du  etee 
sur  la  même  nappe.  Les  surfaces  des  ellipses  obtenues  par  te 
plans  parallèles  entre  eux  sont  d'autant  plus  petites  que  ces  plaki 
rencontrent  l'axe  du  cône  plus  près  du  sommet.  Si  le  plan  sécant 
passait  par  ce  sommet  même,  l'ellipse  se  réduirait  à  un  point.  Le 
cercle  peut  être  considéré  comme  un  cas  particulier  do  l'ellipse,  oari 
comme  elle,  il  est  produit  par  l'intersection  du  cône  avec  un  pltfl 
qui  rencontre  toutes  ses  arêtes  sur  la  même  nappe  :  seulement  pour 
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oeplan  est  perpendiculaire  à  l'axe.  L'ellipse  et  le  cercle 
courbes  fermées. 

rabole  est  donnée  par  l'intersection  du  cône  avec  un  plan 
yar  rapport  à  l'axe ,  mais  parallèle  à  l'une  des  arêtes.  Il 
e  cette  disposition  que,  le  plan  sécant  ne  pouvant  pas  ren- 
iette  arête  ^  la  courbe  n'est  pas  fermée  et  s'étend  îndéfini- 
is  le  sens  opposé  à  celui  où  le  plan  entre  dans  le  cône.  Le 
la  courbe,  situé  sur  l'arête  opposée  à  celle  à  laquelle  le 
nt  est  parallèle,  est  le  plus  rapproché  du  sommet  du  cône, 
lie  le  sommet  de  la  parabole.  Les  ouvertures  des  paraboles, 
par  des  plans  parallèles  entre  eux,  sont  d'autant  plus  pe- 
ces  plans  sont  plus  rapprochés  du  sommet  du  cône.  Si  le 
nt  passait  par  ce  sommet  même,  les  deux  côtésde  la  courbe 
draient  en  une  seule  ligne  droite  avec  l'arête  du  cône  à  la- 
plan  est  parallèle,  et  le  plan  deviendrait  tangent  au  cône 
ette  arête.  La  parabole  peut  être  considérée  comme  un  cas 
)r  de  l'ellipse,  car,  comme  cette  dernière,  elle  est  produite 
rsection  du  cône  avec  un  plan  oblique  à  son  axe.  Seule- 
)lan  est  parallèle  à  l'une  des  arêtes,  et  la  courbe  n'est  pas 
es  deux  côtés. 

Hrbole  est  donnée  par  l'intersection  du  cône  avec  un  plan 
t  pas  parallèle  à  la  base  ,  mais  dont  l'inclinaison  est  telle 
rencontre  que  sur  la  seconde  nappe  du  cône  les  arêtes 
I  à  celles  qu'il  coupe  sur  la  première  nappe.  La  courbe  pour 
nplète  doit  donc  être  considérée  sur  les  deux  nappes  du 
le  se  compose  de  deux  branches  parfaitement  symétriques 
étement  séparées.  Ces  branches  sont  indéfinies ,  chacune 
iôté,  puisque  le  plan  sécant  est  disposé  de  telle  façon  qu'il 
[>as  couper  toutes  les  arêtes  du  cône  sur  la  même  nappe, 
de  ces  branches  a  un  sommet,  situé  au  point  le  plus  rap- 
u  sommet  du  cône  où  le  plan  entre  dans  le  cône.  De  même 
»  la  parabole,  les  ouvertures  des  branches  des  hyperfwles, 
\  par  des  plans  parallèles  entre  eux,  sont  d'autant  plus  pe- 
ces  plans  sont  plus  rapprochés  du  sommet  du  cône.  Si  le 
mt  pass^ait  par  ce  sommet  même,  les  deux  branches  de  la 
e  toucheraient  et  deviendraient  des  lignes  droites,  se  con- 
avec  les  arêtes  mêmes  du  c^ne  sur  les  deux  nappes, 
pelle  tronc  de  cône  une  portion  de  cône  dont  on  a  enlevé  le 
et  qui  est  comprise  entre  deux  plans  perpendiculaires  ou 
par  rapport  à  son  axe,  mais  coupant  toutes  les  arêtes  d'une 
ftppe. 
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Dans  les  chemins  (ie  fer  les  jantes  des  i-oues  des  voitures,  au 
d'être  cylindriques  comme  dans  les  routes  ordinaires,  sont  loui 
extérieurement  en  forme  de  tronc  de  cône  raccordé  avec  le 
par  une  gorge  cylindrique. 

Dans  les  transmissions  de  mouvement  des  machines  qui 
lieu  par  des  courroies  ou  des  cordes  plates,  on  se  sert 
qucfois  de  poulies  en  forme  de  tronc  do  cône  pour  obtenir  un 
tion  de  diamètre  et  par  suite  une  variation  de  vitesse  de  Y\ 
porte  la  poulie,  suivant  que  l'on  fait  porter  la  courroie  sur  une 
tie  de  la  poulie  ou  sur  une  autre.  Lorsqu'une  transmission  de 
vement  a  lieu  au  moyen  de  courroies  entre  deux  arbres  vei 
les  tambours  de  ces  arbres  sont  en  forme  de  troncs  de  cône  toai 
en  sens  opposés.  Si  la  courroie  est  suffisamment  tendue,  elle  ne 
pas  se  déranger  de  sa  position  parce  qu'elle  tend  à  monter  à  la 
sur  les  deux  cônes.  *) 

CoNZQva  (FBVDvxji).  Bspèco  de  modérateur  employé  dans  lil 
machines  à  vapeur  pour  régler  l'ouverture  du  tuyau  qui  envoie  II 
vapeur  dans  les  cylindres.  On  le  voit  désigné  par  la  lettre  r*  dans  l| 
planche  X,  U  se  compose  de  deux  doubles  tiges  articuléeB  entra  Ik 
elles  et  avec  deux  douilles  qui  embrassent  un  axe  fixe.  Ces  tigH 
portent  à  leur  extrémité  des  boules  pesantes  en  métal  ;  la  dooiUe 
inférieure  peut  monter  et  descendre  le  long  de  l'axe  fixe.  Voici  oon- 
menta  lieu  le  jeu  de  cet  appareil.  La  douille  inférieure  du  pendote   ^ 
porte  une  roue  horizontale  qui  reçoit  de  la  machine  un  mouvemeat 
de  rotation,  soit  par  un  engrenage,  soit  par  une  corde  de  renvoi. 
Plus  le  mouvement  de  la  machine  est  rapide,  plus  le  pendule  tonne 
avec  vitesse.  Les  boules,  cédant  à  la  force  centrifuge  que  produltca 
mouvement,  tendent  à  s'écarter  horizontalement  et  soulèvent  la 
douille  inférieure  le  long  de  l'axe  fixe.- Une  tige  de  renvoi  est  fiiée 
d'une  part  à  cette  douille  et  de  l'autre  aune  espèce  de  soupape  oa 
registre  qui  règle  l'ouverture  du  tuyau  de  vapeur.  A  mesure  que  ta 
douille  du  pendule  s'élève,  elle  tend  à  diminuer  et  même  à  fermer    ] 
tout  à  fait  cette  ouverture,  ce  qui  empêche  la  machine  de  prendra    ; 
une  accélération  inutile  ou  dangereuse. 

GoHasiLS.  Légistes  et  ingénieurs  qui,  sans  remplir  un  rôle  actif 
dans  l'administration  d'une  entreprise,  sont  appelés  à  l'éclairer  de 
leurs  conseils  dans  les  cas  difficiles  et  même  dans  les  circonstances 
ordinaires. 

GoxsBXL  D'AMinnsTBATZoïr.  On  appelle  ainsi  dans  une  société 
anonyme,  la  réunion  d'un  certain  nombre  d'actionnaires  nommés 
par  l'îisîsemblée  générale  pour  administrer  la  société.  Ce  conseil  est 
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"^<  Hpnb'  à  cei  égard  des  pouvoirs  les  plus  étendus  pour  agir  et  tran- 
^t  /ei^pr|flui8 s'écarter  des  statuts.  Le  nombre  des  membres  qui  com- 
^  îei^^Bitœ  conseil,  les  conditions  qu'ils  doivent  remplir  pour  en  faire 
I,  la  durée  de  leurs  fonctions,  les  droits  et  devoirs  qui  y  sont 

sont  r^;lés  par  les  statuts. 

a'y  a  pas  de  conseil  d'administration  dans  la  société  en  com- 

Le  gérant  y  agit  librement  et  sous  sa  responsabilité  per- 

QuiooDqae  s'immiscerait  aux  actes  de  la  gérance  encourrait 

responsabilité.  Or,  on  sait  qu'elle  ne  s'arrête  pas  à  la  valeur 

lactîons  dont  le  gérant  est  porteur,  mais  qu'elle  s'étend  à  toutes 

propriétés  mcd^ilières  et  immobilières  :  il  répond  de  ses  actes 

par  eorps.  H  n'en  est  pas  ainsi  dans  la  société  anonyme  où 

administrateurs  ne  sont  pas  responsables  vis-à-vis  des  tiers 

jMdela  aodété,  autrement  que  pour  les  engs^mens  qu'ils  ont  sous* 

flrilB  sous  forme  d'actions. 

PiwiMiL  D'ÉTAT.  Réunion  de  magistrats  et  d'administrateurs, 
cboios  par  le  roi  pour  donner  leur  avis  sur  toutes  les  matières  qui 
intéffooiont  l'administration.  Le  conseil  d'état  se  compose  des  princes 
delà  famille  royale,  lorsque  le  roi  le  préside  et  qu'Û  juge  à  propos 
de  les  y  appeler,  des  ministres  et  sous-secrétaires  d'état,  de  conseil- 
kn  en  service  ordinaire  et  en  service  extraordinaire,  de  maîtres 
des  requêtes  et  d'auditeurs.  Il  se  subdivise  en  comités  spéciaux 
pour  préparer  les  projets  de  lois  ou  d'ordonnances  portant  règlement 
d'administration  pubUque,  qui  doivent  ensuite  être  délibérés  par  le 
eonadl  tout  entier.  Les  conseillers,  maîtres  des  requêtes  et  auditeurs 
n  service  extnKMrdinaire,  sont  des  fonctionnaires  publics  auxquels  le 
ni  confère  ces  iitres,  sans  qu'il  leur  donne  pour  cela  le  droit  de 
participer  aux  délibérations  du  conseil  :  ils  peuvent  néanmoins  y 
être  appdés  dans  des  circonstances  déterminées.  Les  avis  du  con- 
seil d'état  en  matière  contentieuse  prennent  force  de  jugement, 
lonqu'ite  sont  revêtus  de  Tapprobation  royale.  Le  conseil  d'état 
nm|dit  par  rapport  aux  conseils  de  préfecture  l'office  de  cour 
d'ai^.  En  ce  qui  concerive  les  arrêts  de  la  cour  des  comptes,  il 
prononce  conune  cour  de  cassation . 

Les  statuts  des  sociétés  anonymes,  devant  être  revêtus  de  la  sanc- 
tion royale,  sont  soumis  aux  délibérations  du  conseil  d'état. 

Do— Hi  aiwÉBAL.  U  y  a  en  France  trois  espèces  de  conseils 
généraux  qui  peuvent  intéresser  les  chemins  de  fer  et  machines  à 
▼apeur.  Ce  sont  les  conseils  généraux  des  départemens,  le  conseil 
général  des  mines  et  celui  des  ponts-et-chaussées. 
CovBBitt  oéjuéRAh  DE  oéPARTEMENT,  Dans  chaquc  départe- 
Il 
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ment  il  y  a  un  conseil  général  chargé  do  faire  connattre  les  n 
des  administrés  et  do  représonler  leurs  intérêts.  Organisé  en  v 
de  la  loi  du  2il  juin  4  833,  il  est  composé  d'autant  de  membres 
y  a  de  cantons  dans  le  département,  Scmsj>ou\pir  cxc-éder  lenoi 
de  30  ;  les  membres  sont  élus  dans  chaque  canton  par  lesélec 
inscrits  sur  la  liste  électorale  du  jury.  Aucune  dépense  déparia 
taie  ordinaire  ou  extraordinaire,  en  dehors  du  budget  de  l'éta 
peut  être  autorisée,  si  elle  n'est  librement  votéo  et  consentie  { 
conseil  général. 

La  nouvelle  loi  des  chemins  de  fer,  en  mettant  à  la  charge  d 
partemens  traversés,  les  deux  tiers  de  la  dépense  nécessaire  po 
9KX]uisitions  de  terrains  et  propriétés  bâties,  a  décidé  que,  dans 
que  département  traversé,  le  conseil  général  délibérerait:  4**  s 
part  qui  serait  mise  à  laScharge  du  département,  et  sur  les  ressc 
extraordinaires  au  moyen  desquelles  elle  serait  remboursée  i 
d'insuffisance  des  centimes  facultatifs  ;  2^  sur  la  désignalk 
communes  intéressées  et  sur  la  part  à  supporter  par  chacune  d 
en  raison  de  son  intérêt  et  de  ses  ressources  financières,  û 
libérations  doivent  être  soumises  à  Tapprobation  du  roi. 

Conseil  oixitUL  des  mines*  Ce  conseil  est  composé  des  i; 
leurs  généraux  des  mines:  les  autres  ingénieurs  du  corps  peu 
être  appelés  avec  voix  consultative.  Il  donne  son  avis  sur  les  deu 
en  concession  de  mines,  sur  les  travaux  d'art  auxquels  il  0( 
d'assujettir  les  concessionnaires,  et  sur  tous  les  autres  obJ4 
se  rattachent  au  fait  des  concessions.  C'est  à  lui  que  sont  eo 
les  questions  qui  ont  trait  à  l'emploi  et  au  perfectionnement  d 
cédés  relatilis  à  la  machine  à  vapeur. 

Conseil  oéaéRAL  des  ponts- et^cbaussêks.  C'est  la  i 
des  inspecteurs  généraux  et  inspecteurs  divisiounairesappartei 
corps  des  ponts-etH^haussées.  Ce  conseil  est  appelé  à  donner  f 
sur  toutes  lesquestions  contentieuses  et  les  objets  d'art  qui  inlé 
les  travaux  des  ponts-et-chaussées.  C'est  à  lui  que  sont  soo 
avant-projets  et  projets  définitifs  de  chemins  de  1er,  avant  d* 
vêtus  de  l'approbation  ministérielle.  La  haute  position  def 
bres  qui  le  composent,  leurs  lumières  et  leur  expérience  don: 
grand  poids  à  ses  décisions.Bien  qu'en  matière  de  projets  ce  n 
que  des  avis,  elles  ont  ordinairement  une  valeur  telle,  qu'eUes 
presque  toiyours  de  base  aux  arrêtés  ministériels ,  lois  et 
nances  royales  qui  s'y  rapportent.  On  a  souvent  reproché  au 
général  dos  ponts-et-chaussées  de  se  laisser  dominer  dans  s 
bérations  par  des  considérations  d'art  exclusives,  et  de  ne  p< 
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1^^  ^  ■IKQOBpto  dOB  intéréis  commorciaux,  dans  la  solution  des  ques- 
ïi2^jfi^^  lui  sont  soumises.  Cotte  observation  est  fondée  :  il  est  impos- 
■Z-MWiquB  dans  l'examen  d'un  trace  et  des  travaux  d'art  qu  il  entraîne, 
I  jbgënieurs ne  soient  i)asdoniinés  avant  tout  i)ar  les  considérations 
topographie  on  de  métiiodcs  de  construction,  qui  ont  fait  toute 
vie  Vob}ei  de  leurs  préoccupations. 

*eBl  pour  éviter  cet  inconvénient  que  M.  le  ministre  des  travaux 

a  créé  des  commissions  spéciales  chargées  de  donner  leur 

sur  l'exécution  des  diverses  parties  de  la  loi  des  chemins  do 

du  4  4  juin  4  842.  On  ne  pouvait  songer  à  altérer  la  composition  du 

dea  poQta-etrchaussées  :  mais  il  n'y  avait  aucun  danger  à 

la  maintenir  dans  s(m  véritable  r61e  par  la  création  de  ces  commis- 

riooa  noaveUea.  Ses  délibérations  mieux  définies,  ramenées  à  leur 

Hhiiabie  bot  n'en  auront  que  plus  de  poids.  Il  est  à  désirer  que 

ha  ooBiniiaBioiifl  récemment  instituées  s'acquittent  avec  le  même 

làle  et  lea  mêmes  lumières,  de  la  part  qui  leur  a  été  dévolue  :  ce 

sera  diflBicile,  car  leur  constitution  éphémère  et  leurs  réunions 

fea  fréquenfes  ne  sauraient  ôtre  comparées  à  la  vieille  et  forte 

vgogûsaticn  qu'elles  sont  destinées  à 'compléter. 

Q^mmmh  vm  mtmwMauuÊom,  >ïom  que  Ton  donne  dans  les  socié- 
te  Gonunerciales  à  la  réunion  d'un  certain  nombre  d'actionnaires 
duHsia  par  l'assemblée  générale  pour  contrôler  les  actes  de  l'adminis- 
toUop,  et  laireconnaitre  à  ceux  qui  les  ont  délégués  le  résultat  do 
l0aniave0tigatioQS.  Les  fonctions  du  conseil  de  surveillance  sont 
ordinaiftaneat  temporaires  ;  elles  peuvent  être  permanentes  lors- 
que lés  atatuts  l'exigent;  dans  tous  les  cas  elles  se  réduisent  à  un 
noipla  rôle  d'examen,  et  n'entraînent  aucune  qualité  ni  responsa- 
liilifcé  administrative. 

CMnauTAveiaa  ma  aetb  bt  uàvuaUÊ,  Cetétablissement  est  si* 
taéma  Sainte-Martin  à  Pc^ris  ;  ce  ne  fut  d'abord  qu'un  musée  con- 
tenant des  mod^es  de  machines  et  des  spécimens  d'invention,  pu- 
blic pour  tout  le  monde  à  certains  jours  de  la  semaine.  Plus  tard 
des  cours  rdatib  aux  principales  connaissances  nécessaires  à  l'in- 
dnatrie  y  fiu^t  créés.  La  première  destination  du  Conservatoire 
des  arts  et  métiers  remonte  au  règne  de  Louis  XVL  La  collection 
du  célèbre  Vaucanson  fournit  le  premier  noyau  de  son  musée. 
Peu  à  peu  il  s'enrichit  des  inventions  de  Jacquart  et  des  principaux 
modèleB  des  machines  qu'on  voulait  bien  lui  envoyer.  Cependant 
cet  établissement,  qui  devait  toujours  se  tenir  à  la  tôte  de  l'indus- 
trie,  voyait  ses  noodèles  vieillir  et  se  trouvait  fort  arriéré  par  rapport 
aux  «ooiélioratiODS  qui  surgissaient  de  toutes  parts,  lorsqu'on  483i, 


Dienlily  a  un  conseil  général  chargé  de  faire  connaître  1 
des  adminidirés  et  de  repréâonlei'  leurs  intérêts.  Oi^nisé 
de  la  loi  du  2i  juin  4  833,  il  est  composé  d'autant  de  mem 
y  a  de  cantons  dans  le  département,  sansj)ouvpir  excéder  1 
de  30  ;  les  membres  sont  élus  dans  chaque  canton  par  les 
inscrits  sur  la  liste  électorale  du  jury.  Aucune  dépense  dôp 
taie  ordinaire  ou  extraordinaire,  en  dehors  du  budget  de 
peut  être  autorisée,  si  die  n'est  librement  votée  et  consen 
GûDseil  général. 

La  nouvelle  loi  des  chemins  de  fer,  en  mettant  à  la  chari 

partemens  traversés,  les  deux  tiers  de  la  dépense  nécessaii 

9KX]uisitions  de  terrains  et  propriétés  bâties,  a  décidé  que,  ( 

que  département  traversé,  le  conseil  général  délibérerait  : 

partqui  serait  mise  à  lajcharge  du  département,  et  sur  les  i 

extraordinaires  au  moyen  desquelles  elle  serait  remboun 

d'iasuffisance  des  centimes  facultatifs  ;  ^  sur  la  déeigi 

communes  intéressées  et  sur  la  part  à  supporter  par  chaca 

en  raison  de  son  intérêt  et  de  ses  ressources  financière 

libérations  doivent  être  soumises  à  Tapprobation  durci. 

Conseil  oévâRjL  dbs  minbS'  Ce  conseil  est  composé  ( 

teurs  généraux  des  mines:  les  autres  ingénieurs  du  corps 

être  appelés  avec  voix  consultative.  11  donne  son  avis  sur  les 

en  concession  de  mines,  sur  les  travaux  d'art  auxquels 

d'assujettir  les  concessionnaires,  et  sur  tous  les  autres 

se  rattachent  au  fait  des  concessions.  C'est  à  lui  que  son 

les  questions  qui  ont  trait  à  l'emploi  et  au  perfectionneme 

cédés  relatilis  à  la  machine  à  vapeur. 

Conseil  oésiRAL  des  ponts-et-cbaussêks*  Ces 

des  inspecteurs  généraux  et  inspecteurs  divisionnairesappi 

corps  des  ponts-etH^haussées.  Ce  conseil  est  appelé  à  doni 

sur  toutes  lesquestions  contentieuses  et  les  objets  d'art  qui 

les  travaux  des  ponts-et-chaussées.  C'est  à  lui  que  sont 

avant-projets  et  projets  définitif  de  chemins  de  1er,  avai 

vêtus  de  l'approbation  ministérielle.  La  haute  position 

bres  qui  le  composent,  leurs  lumières  et  leur  expérience 

grand  poidsà  sesdécisions.Bien  qu'en  matière  de  projets 

que  des  avis,  elles  ont  ordinairement  une  valeur  telle,  «jq'c 

presque  toiyours  de  base  aux  arrêtés  ministériels ,  loi 

nances  royales  qui  s'y  rapportent.  On  a  souvent  reproch 

général  des  ponts-et-chanssées  de  se  laisser  dominer  ds 

bérations  par  des  considérations  d'art  exclusives,  et  de  i 
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[oompio  dos  intérôts  commerciaux,  dans  la  solution  des  ques- 
li  lui  sont  soumises.  Celte  observation  est  fondée  :  il  est  impos- 
iquedaesTexanien  d'un  tracé  et  des  travaux  d'art  ((if  il  entraîne, 
jéDÎeursDe  soient  pas  dominés  avant  tout  (kh*  les  considérât  ions 
iphie  ou  de  méthodes  de  construction,  qui  oui  l'ait  toute 
l'objet  de  leurs  pi^éoccu^tations. 

pour  éviter  cet  inconvénient  que  M.  le  ministre  des  travaux 

a  créé  des  commissions  spéciales  cbargées  de  donner  leur 

iiorrexécution  des  diverses  parties  de  la  loi  des  chemins  do 

ill  juia  4  842.  On  ne  pouvait  songer  à  altérer  la  composition  du 

des  ponts-et-chaussées  :  mais  il  n'y  avait  aucun  danger  à 

dans  son  véritable  rôle  par  la  création  de  ces  commis- 

iMNiveUes.  Ses  délibérations  mieux  définies,  ramenées  a  leur 

but  n'en  auront  que  plus  de  poids.  Il  est  à  désirer  que 

Hons  récemment  instituées  s'acquittent  avec  le  même 

les  mêmes  lumières,  de  la  part  qui  leur  a  été  dévolue  :  ce 

difildle,  car  leur  constitution  éphémère  et  leurs  réunions 

ifes  ne  sauraient  être  comparées  à  la  vieille  et  forte 

qu'elles  sont  destinées  à  compléter. 

mmumYSXLLAsom.  Nom  que  l'on  donne  dans  les  socié- 

a  la  réunion  d'un  certain  nombre  d'actionnaires 

kpv  l'assemblée  générale  pour  contrôler  les  actes  de  l'adminis- 

«tfiùreconnaitrc  à  ceux  qui  les  ont  délégués  le  résultat  de 

ÎODS.  Les  fonctions  du  conseil  de  surveillance  sont 

temporaires  ;  elles  peuvent  être  permanentes  lors- 

atatots  l'exigent;  dans  tous  les  cas  elles  se  réduisent  a  un 

iMe  d'examen,  et  n'entraînent  aucune  qualité  ni  responsa- 

takuniatrative. 

DBS  ARTS  BT  MÉTXBRB.  Gotétablissement  est  si- 
à  Ps^ris  ;  ce  ne  fut  d'abord  qu'un  musée  con* 
Ite  modèles  de  machines  et  des  spécimens  d'invention,  pu- 
rtoot  le  monde  à  certains  jours  de  la  semaine.  Plus  tard 
k relatifs  aux  principales  connaissances  nécessaires  à  Tin- 
f  fiue&fc  créés.  La  première  destination  du  Conservatoire 
i  et  métiers  remonte  au  règne  de  Louis  XYI.  La  collection 
icUiB  Yaucanson  fournit  le  premier  noyau  de  son  musée. 
H  s'enrichit  des  inventions  do  Jacquart  et  des  principaux 
ides  machines  qu'on  voulait  bien  lui  envoyer.  Cc{)cndant 
mt,  qui  devait  toujours  se  tenir  à  la  lète  de  Tindus- 
ses  modèles  vieillir  et  se  trouvait  fort  arriéré  {mr  rapport 
ttMéliaratioQS  qui  surgissaient  de  toutes  parts,  lorsqu'en  \^'ài^ 

II, 


fli^fffliti 
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le  gouvernement  lui  accorda  des  sommes  considérables,  que  V 
ministration  employa  à  rajeunir  et  à  augmenter  sa  cdlectioiu^ 
magnifiques  modèles  des  meilleures  machines  (nouvelles  furent  ( 
struits  à  cette  époque  sous  la  direction  de  M.  Leblanc 

Ce  fut  seulement  vers  4  84  4  que  l'on  s'occupa,  dans  cet  et 
ment,  de  l'enseignement  public  des  principales  connaissances 
cessaires  dans  l'industrie.  D'abord  on  y  créa  une  école  de  filât 
en4849,Gbaptal,  ministre  de  l'intérieur,  y  institua  trois 
l'une  de  mécanique,  confiée  à  M.  Charles  Dupin;  l'autre  de 
industrielle,  confiée  à  M.  Clément  Désormes;  la  troisième  dV 
mie  industrielle,  confiée  à  J.-B.  Say.  Depuis,  le  Conservatoire 
accru  d'un  plus  grand  nombre  de  professeurs  distingués.  M. 
professeur  de  physique  industrielle ,  en  fut  nommé  le  directeur 
enrichit  le  Conservatoire  d'un  magnifique  cabinet  de  physique-TriJ 
récemment,  grâce  aux  soins  de  M.  Péîigot,  le  Conservatoire  9lM 
doué  d'un  très  beau  laboratoire  de  chimie.  Maintenant  le  tabMÎ 
des  cours  que  Ton  professe  est  le  suivant  : 

Cours  d'agriculture  professé  par  MM.  Moll. — Chimie,  BfM.  Faffi 
et  Péligot.  — Économie  politique,  M.  Blanqui.  —  Géométrie,  ItCb. 
Dupin.  — Gréométrie  descriptive,  M.  Olivier.  —  Législation  indus- 
trielle, M.  L.  Wolowski.  —  Mécanique,  M.  A.  Morin.  —  Physîqat^ 
M.  Pouillet. 

CoMSVRvcmmBL.  Ce  nom  appartient  à  tout  ingénieur  ou  entre^ 
preneur  qui  exécute  des  travaux  d'architecture  civile  ou  mililain 
et  de  terrassement.  On  l'a  étendu  aux  fabricans  4e  machines:  ih 
prennent  aujourd'hui  le  titre  de  constructeurs.  Ils  se  sont  réoBii 
sous  cette  dénomination  en  association  libre  et  volontaire  pour  fiÎR 
prévaloir  près  des  chambres  et  de  l'administration,  et  dans  l'opiiiiori 
publique,  les  mesures  propres  à  assurer  le  développement  et  la 
progrès  de  la  construction  des  machines  en  France.  Les  membra 
formant  l'union  des  constructeurs  ont  délégué  à  un  comité  dm 
dans  leur  sein  la  mission  de  les  représenter. 

CkKNTRAenoir.  Lorsque  la  température  d'un  corps  s'abaisse,  se 
molécules  se  rapprochent  les  unes  des  autres,  en  sorte  que  plus  ils 
refroidit,  moins  il  occupe  d'espace.  Ce  phénomène  est  ropiM)eé  d 
celui  de  la  dikUation  (Voyez  ce  mot). 

On  appelle  contraction  de  la  veine  fluide,  le  resserrement  qa'é 
prouve  une  colonne  de  fluide  qui  s'échappe  d'un  vase  par  un  orifiei 
et  qui  fait  qu'elle  semble  s'en  détacher  complètement  sur  les  oôtA 
Plus  la  paroi  par  laquelle  s'échappe  le  fluide  est  mince,  plus  la  ooi 
traction  est  considérable.  Elle  diminue,  si  la  paroi  dans  laquetle  ei 
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^^piiqiié  l'orifioe  a  une  certaine  épaisseur,  ou  si  Ton  y  ajoute  un 
conique  ou  qrlindrique. 
loontraction  de  la  veine  fluide  oppose  à  sa  sortie  une  certaine 
),  et  diminue  par  conséquent  la  dépense  théorique;  si  i*on 
)oette dépense  d'après  les  lois  do  la  dynamique,  on  trouve  que 
le  cas  le  plus  favorcJ)le,  c'est-ènlire  celui  d'un  orifice  garni  d'un 
la  dépense  réelle  n'est  que  les  trois  quarts  de  celle  que 
ce  calcul.  Dans  ce  cas,  le  plus  défavorable,  elle  est  des  trois 
liâmes. 
Qà  appelle  force  de  contraction  la  propriété,  dont  jouissent  certains 
A  un  haut  degré,  de  revenir  à  leur  premier  état  après  qu'on  les 
itendus  par  un  eflbrt.  Telles  sont  les  cordes  à  boyau  et  la  gomme 
fteique,  autrement  dite  caoutchouc. 

Onaiia  ■■■,  Cknrnui-HAiiT.  Expressions  employées  par  les 
iilgéoieurs  dans  le  sens  de  plus  bas  et  plus  haut.  Ainsi  on  dit  qu'un 
pnt  est  en  contre-bas  d'un  autre  pour  exprimer  qu'il  est  à  un  ni- 
veau inférieur:  et  réciproquement. 

Voyez  CJJLynervMm 
Foyez  BAim.  Ces  deux  mots  sont  synonymes. 
Suite  de  voitures  reliées  les  unes  aux  autres  par  des 
datneB  ou  autres  attaches,  et  marchant  ensemble  en  vertu  de  la 
nènie  impulsion-  Les  convois  peuvent  être  composés  d'un  nombre 
de  Yoiiures  considérable.  Ainsi  sur  le  chemin  de  Saint-Etienne  a 
Lyon,  l6B  convois  de  houille  qui  descendent  vers  Rive-de-Gier  sont 
(xdinairement  de  dix-huit  wagons.  Sur  les  diemins  de  fer  des 
envnroiiB  de  Paris,  les  jours  où  il  y  a  une  grande  aCQuence  de  pro- 
Beneim,  leBOonvmsont  quelquefois  de  vingt-cinq  à  trente  voitures, 
non  compris  les  locomotives  et  leurs  tenders.  On  est  alors  obligé,  au 
lieu  d'une  seule  locomotive,  d*en  mettre  deux  pour  remorquer  le  con- 
voi. EllfiB  peuvent  être  placées,  soit  à  la  suite  l'une  de  l'autre,  soit 
en  tète  et  en  queue,  l'une  tirant  les  voitures  et  l'autre  les  poussant , 
ce  qui  revient  au  même.  Car,  sous  le  rapport  de  l'impulsion  à  don- 
ner à  une  file  de  voitures,  il  importe  peu  que  la  locomotive  soit  pla- 
cée à  l'avant  ou  à  l'arrière.  Le  seul  motif  déterminant  pour  la  placer 
à  l'avant,  c'est  qu'il  faut  que  le  mécanicien  voie  devant  lui  quel  est 
l'état  de  la  voie,  et  qu'il  soit  prévenu  à  temps  de  toutes  les  circon- 
stances particulières,  par  les  signaux  des  cantonniers.  Or,  s'il  était 
masqué  par  les  voitures,  ce  serait  difiicile  ou  môme  impossible. 
Mais  quand  il  y  a  deux  locomotives  appliquées  à  un  même  convoi, 
il  suffit  qu'une  seule  soit  en  avant  pour  cet  objet.  Cependant  un 
arrêté  ministériel  récent  a  interdit  Tusage  des  locomotives  placées 
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simnltanément  en  têto  et  en  queue  des  convois  de  vc 
cette  précaution  a  pour  but  d'éviter  la  complication  dei 
qui  pourraient  résulter  d'un  accident  survenu  à  Ton  de 
queurs,  les  voyageurs  se  trouvant  dans  ce  cas  pris  pour  i 
entre  deux  feux. 

Les  convois  trop  longs  sont  sujets  à  plusieurs  inconvéni 
grande  masse  ne  permet  pas  de  leur  imprimer  très  proi 
toute  la  vitesse  qu'ils  doivent  acquérir  :  et  quand  ils  ont  ac 
vitesse,  il  est  nécessaire  de  ralentir  leur  marche  d'assez  1 
d'arriver  aux  stations.  Ces  deux  causes  font  perdre  aux  yi 
qui  ne  vont  qu'à  de  petites  distances,  une  partie  du  temps  q 
raient  économiser  en  prenant  la  voie  du  chemin  de  fe 
rendre  à  leur  destination.  En  outre,  il  est  certain  que  l 
d'une  longue  file  de  voitures  ébranle  beaucoup  plus  la 
si  le  même  nombre  de  voitures  la  parcourait,  distribué  en 
convois.  Chaque  voiture  communique  aux  rails  une  oscill 
n'est  point  terminée  lorsque  la  voiture  qui  lui  succède  viei 
primer  une  autre  :  ces  oscillations  successives  viennent  s'a 
unes  aux  autres,  et  on  conçoit  que  plus  elles  sont  nombret 
elles  acquièrent  d'amplitude  aux  dépens  de  la  stabilité  du 
Les  secousses  et  le  mouvement  de  lacet  sont  bien  plus 
dans  les  dernières  voitures  d'un  convoi,  que  dans  celle 
placées  à  l'avant.  C'est  sans  doute  pour  cela  que  sur  les 
de  fer  français  les  voitures  de  première  classe  sont  placé 
des  convois,  immédiatement  derrière  la  locomotive  et  l 
On  prend  seulement  la  précaution  de  les  faire  précéder 
voitures  vides  ou  chargées  de  bagages  et  marchandises,  a 
mettre  à  l'abri  des  chocs  et  des  explosions  de  la  machine, 
gleterre  ou  porte  la  précaution  beaucoup  plus  loin,  contre 
ces  d'accident,  pour  les  voyageurs  de  la  première  classe 
rement  à  l'usage  français  on  les  met  à  la  queue  du  coi 
accidens  des  locomotives  sont  si  rares  que  cette  préca 
parait  au  moins  superflue,  et  je  crois  que  l'on  doit  préfén 
hode  do  notre  pays,  comme  étant  plus  en  harmonie  avec 
du  confortable  auquel  ont  droit  les  voyageurs  de  la  premi 
gorie.  Quand  on  paie  plus  cher,  c'est  pour  être  mieux  de 
manières;  mais  s'il  y  avait  réellement  du  danger  à  une  ph 
qu'à  une  autre,  ce  n'est  pas  avec  une  différence  de  prix  qu' 
rait  la  racheter. 

On  doit  voir  par  ce  qui  précède  qu'il  paraît  peu  imp< 
chercher  à  augmenter  la  force  actuelle  des  locomotives  de 
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lt«r  lértn»  00  serait  âecroltreèamtoetempiih  mttnë 

,«t4ai  d*alleani  n'ert  pas  nu»  quelques  inoomrfoiêttl. 

HishliÉifiilsplBiimporfiit  à  résoudre  poar  les  diemins  de 

Isi  ginSMls  vitesse  y  il  eatndne  o(mime  coiiséqaenoe  one  ti^ 

Éei  TssIniBAe  dans  les  poids  è  traïu^Kirtef .  Ce  sont  là  dent 

\qé'  iB  tiement  eawutiellemeBt.  Pour  dépasser  à  la  fois  ta 

iU»«l  ]b  nuBSe  moyenne  des  oonTois,  sans  eompro- 

iila  itaiM  des  Toragéors,  il  faudrait  dmngef  le  systètne  dé 

àala  voie  et  surtout  la  rendit  plus  large.  AdresM, 

emytionBels»  tels  que  ceux  que  présentent  des  ohe^ 

de  prameifaâe  à  certains  jours  de  Tminée,  lÀm  loin 

iorae  des  loeomotives  soit  insuflSsante  poor  remorquer  les 

il  i^ost  {MM  rare  qu'une  bonne  partie  en  soit  dépensée 

Itafflty  et  ce  ii'est  pas  une  des  préoccupations  les  moh» 

id'nn  bon  directeur  de  chemin  de  fer,  que  la  reèhèrdie  de 

la  plus  èonplète  de  la  force  de  ses  appareils  locomo- 

rltffÉblie  o*y  scmge  guère  ;  il  y  y<Ht  même  un  arantage,  celui 

loijoQrs  de  la  place  quand  il  se  présente  aux  bureaux 

r»  BBelfet  les  toitures  sont-elles  pleines?  on  en  accrodie 

convoi,  et  fl  part. 
Corps  dTan  navire  considéré  indépendamment  de  son 
eldes  objets  qui  le  remplissent. 

dans  un  sens  analc^ne  la  coque  d'une  chaudière. 
(HonuAi  mi).  Dans  cette  espèce  de  moulage,  la 
ma  lieu  d'être  coulée  dans  des  moules  en  sable  ou  en  terre, 
►ooulde  dans  de$  moules  en  fbnte.  Elle  s'y  refroidit  beaucoup 
ifranptement  à  cause  de  la  conductibilité  du  moule.  On  a  ro- 
que lorsqu'on  coulo  de  la  fonte  grise  en  coquille,  ce  refroi- 
it  rapide  la  transforme  en  fonte  btaache  sur  une  épaisseur 
>  4if  SBlaiit  plus  grande  que  le  moule  est  lui-même  plus  épais.  En  la 
mettant  au  feu  et  la  laissant  refroidir  lentement,  elle  repasse  à 
fétat  de  fonte  grise. 
Oaaaas.  Les  cordes  sont  quelquefois  employées  dans  les  machi- 
tMvr  ka  transmissions  de  mouvement.  Lorsqu'elles  forment 
ligne  fermée  on  les  appelle  cordes  sans  fin.  Elles  donnent  tml- 
joM  daBlMtenens  assez  considérables,  parce  que,  pour  les  empè- 
de  s'édiapper,  on  est  obligé  de  les  faire  marcher  dans  des  poQ* 
gorge  triangulaire  et  profonde,  où  elles  sont  serrées  des  demt 
I.  Cependant  leur  suiface  utile  de  frottement ,  c'est-à-dire  à 
ihi^s'ayÉat  lioa  que  sur  une  arête,  il  fout  les  tendis  foitleiiMitiV 
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pour  les  empêcher  de  glisser.  Quelquefois  pour  éviter  cet  n 
nient  on  se  sert  de  poulies  dont  la  gorge  est  à  fond  plat, 
substitue  aux  cordes  rondes  des  cordes  plates  également, 
unes  et  les  autres  ne  valent  jamais  les  courroies,  car  elles  sont* 
sujettes  às^allonger  et  à  se  raccourcir  suivant  l'état  hygrom^ 
de  l'atmosphère.  Cependant  elles  sont  d'un  bon  usage  pour  les 
vemens  légers  et  rapides,  et  surtout  quand  il  faut  les  croiser. 

Les  cordes  sont  plus  spécialement  employées  dans  les  arts 
caniquespour  les  treuils,  et  dans  lesmines  pour  Textraction  des  d) 
ses  qui  servent  à  monter  les  minerais  ou  les  eaux  d'épuisement  C 
s'en  sert  avec  succès  pour  la  manœuvre  des  plans  inclinés  è 
dieminsde  fer.  Le  poids  de  la  corde  et  son  frottement  dans  lespà 
lies  qui  la  supportent  le  long  du  plan,  absorbent  une  noÛA 
portion  de  la  force  du  moteur  :  on  doit  les  calculer  avec  soin  pa 
déterminer  la  puissance  de  la  machine  destinée  à  faire  le  sern 
du  plan  incliné. 

GORHZUB.  Lorsque  l'on  a  besoin  d'assembler  solidement  dei 
feuilles  de  tôle  qui  se  rencontrent  sous  un  angle  droit  ou  très  pn 
nonce,  on  forme  souvent  le  raccordement  en  forgeant  et  en  rétre 
gnant  une  des  plaques  de  tôle.  Mais  il  est  rare  que  ce  travail  n  a 
tère  pas  la  solidité  de  la  tôle,  qui  se  prête  peu  au  travail  à  diaud  i 
conservant  toute  sa  qualité.  Il  vaut  beaucoup  mieux  employi 
pour  les  réunir,  de  fortes  équerres  en  fer  que  l'on  rive  sur  fjai 
aux  deux  feuilles.  Ces  équerres  sont  ce  que  l'on  appelle  des  corni 
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res.  On  s'en  sert  aussi  pour  renforcer  les  assemblages  en  boi 
elles  sont  alors  simplement  boulonnées. 

CoBvs.  Nom  sous  lequel  on  désigne  la  partie  principale  d'o 
machine  ou  d'une  pièce  de  machine.  Ainsi  on  appelle  corps 
pompe  le  cylindre  dans  lequel  se  meut  le  piston  d'une  pompe  <] 
sert  à  élever  l'eau  ;  corps  d'un  arbre  ou  essieu,  la  partie  de  Tari] 
comprise  entre  les  tourillons  ;  corps  de  la  chaudière ,  le  réciplc 
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slengenâre  et  se  recueille  la  vapeur,  considéré  indépendamment 
«B accessoires,  etc. 

m».  Nombre  qui  désigne  la  hauteur  d'un  point  donné  par  rap- 

à  un  plan  horizontal  arbitrairement  choisi,  tel ,  par  exemple, 

la  surface  de  la  mer  en  un  point  déterminé  du  littoral,  Té- 

d'une  rivière  en  un  lieu  fixe,  comme  le  passage  d'un  ptont,  etc. 

les  constructions  les  cotes  sont  les  nombres  qui  indiquent  leô 

ons  des  diverses  parties  de  l'ouvrage,  leurs  longueur,  lar- 

y  épaisseur,  saillie,  etc. 

nranni  (ABama  m).  C'est  celui  qui  reçoit  directement  l'action 
do  moteur  transformé  en  mouvement  de  rotation.  Dans  les  machines 
à  vapeur,  le  mouvement  est  imprimé  à  l'arbre  de  couche  par  la  ma- 
ahreUe  sur  laquelle  agit  le  piston.  Dans  les  machines  fixes,  l'arbre  de 
ODudiie  porte  le  volant  et  les  principales  roues  d'engrenage,  qui  trans- 
mettent à  leur  tour  le  travail  du  moteur  aux  diverses  pièces  de  l'ap- 
|treil.  C'est  Taibre  de  couche  qui  porte  les  roues  à  palettes  des  ba- 
teaux. Dans  les  locomotives,  l'arbre  de  couche  n'est  autre  chose  que 
VesBÎeu  coudé  sur  lequel  sont  montées  les  roues  menantes. 
Ooui».  Toutes  les  fois  qu'un  conduit  d'eau,  do  vapeur  ou  de 
knée  change  brusquement  de  direction  il  forme  ce  qu'on  appelle 
m  coude.  Ces  coudes  produisent  toujours  dans  le  mouvement  du 
finide  un  ralentissement,  par  suite  du  frottement  contre  les  parois, 
et  il  en  résulte  une  certaine  perte  de  force.  On  peut  la  diminuer  en 
arrondissant  les  angles  des  coudes. 

Dans  l'essieu  de  la  machine  qui  porte  les  roues  menantes,  on  ap- 
pelle coudes  les  portions  à  angle  droit  avec  la  direction  générale 
de  l'arbre,  et  qui  remphssent  l'office  de  manivelles.  Ces  manivelles 
sont  taillées  à  plein  avec  l'arbre  dans  un  seul  morceau  de  fer  forgé. 
GoudA  (abb&e  ov  B88IEU).  Essieu  qui  porte  les  grandes  roues  de 
la  locomotive.  Cet  essieu  se  nomme  aussi  arbre  à  manivelles,  parce 


que  ses  coudes  font  fonction  de  manivelles  pour  transformer  le 
mouvement  de  va-et-vient  du  piston,  en  un  mouvement  circulaire  qui 
entraîne  les  roues.  Les  manivelles,  ou  coudes  de  l'essieu,  sont  au 
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nombre  de  deux  et  placées  à  égale  distance  du  milieu  de  sa  l 
dans  des  directions  perpendiculaires  l'une  à  î  l'autre  ;  c'est  { 
on  n'en  voit  qu'une  dans  la  figure  ci-dessus  :  celle  de  gai 
masquée  par  le  corps  de  l'arbre.  Chaque  manivelle  se  cor 
deux  bras  réunis  par  un  collet  parallèle  à  la  direction  gén 
l'essieu  et  dont  le  centre  est  dans  le  prolongement  de  rax< 
lindre  à  vapeur  correspondant.  C'est  à  ce  collet  qu'est  att 
bielle  par  laquelle  se  termine  la  tige  du  piston  de  ce  cylindre,  c 
son  mouvement  réagit  sur  la  manivelle.  La  longueur  des  bn 
manivelles  est  déterminée  par  la  condition  d'avoir  un  jeu  li 
la  chaudière  ;  elle  ne  peut  guère  dépasser  20  à  25  centimèti 
sieu  coudé  porte  aussi  les  excentriques  qui  transmettent  ai 
les  mouvemens  de  va-et-vient  nécessaires  à  l'introductio 
sortie  de  la  vapeur  dans  les  cylindres.  Cet  arbre  supporte  i 
considérable  :  c'est  par  son  intermédiaire  que  toute  la  force 
à  faire  avancer  la  locomotive  et  le  convoi  se  transmet  de 
aux  roues  menantes.  On  ne  saurait  donc  prendre  trop  de  pr 
pour  assurer  sa  solidité.  Il  a  environ  deux  mètres  de  longi 
le  forme  d'un  seul  morceau  du  meilleur  fer  forgé  appelé 
fer  deriblon,  dans  lequel  on  le  taille  à  plein.  Dans  une  m» 
pèse  10  tonnes,  lorsque  la  chaudière  est  vide,  le  poids  di 
coudé  entre  pour  un  quart  de  tonne  ou  250  kilogrammes. 

Cou»  DH  piSTOit.  C'est  la  course  entière  accomplie  par  i 
dans  un  corps  de  pompe  pour  se  rendre  d'une  extrémité  i 
Dans  la  transformation  du  mouvement  de  va-et-vient  en  mo 
de  rotation,  à  chaque  coup  de  piston  correspond  un  demi* 
la  roue  :  il  faut  deux  coups  de  piston  pour  que  le  tour  m 
On  peut  donc  estimer  la  vitesse  d'une  machine  en  con 
nombre  de  ses  coups  de  piston.  Supposons,  par  exemple, 
veuille  connaître  la  marche  d'une  machine  locomotive.  Il  i 
nécessaire  pour  cela  de  suivre  des  yeux  la  tige  du  piston  : 
dite  de  son  mouvemeot  permettrait  difficilement  à  l'œil  ( 
ter  le  nombre  des  coups  de  piston,  ebil  y  a  un  moyen  plus  s 
chaque  coup  de  piston  correspond  l'introduction  d'un  jet  d 
dont  le  bruit  est  très  net  et  s'entend  distinctement.  On  pei 
ment,  au  moyen  d'une  montre,  compter  le  nombre  de  coups 
entend  dans  une  minute.  Maintenant,  si  on  connaît  le  diam 
roues  menantes,  et  par  conséquent  la  longueur  développée 
circonférence,  on  n'aura  qu'à  compter  autant  de  fois  cette 
qu'on  a  entendu  de  doubles  coups  de  piston,  et  on  aura  la 
parcourue  en  une  minute,  c'est-Miro  la  viteSvse  de  man 
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».  Ged  suppose  que  les  roues  de  la  locomotive  tournent 

imniçinl  toujours r^ulièrement  sans  glisser;  ce  qui  est  n-peu- 

vrai,  quand  le  poids  remorqué  n'est  pas  trop  considérable,  que 

ijMBte  du  chemin  est  faible  et  que  les  rails  sont  en  bon  état.  On 
lit  obtenir  de  même  la  vitesse  de  marche  d'un  bateau  à  vapeur. 
îd  la  surface  sur  laquelle  portent  les  roues  n'offre  pas  une  ré- 
absolue; c'est  au  contraire  un  liquide  qui  fuit  devant  le 
ides  palettes  et  fait  perdre  par  conséquent  une  portion  du  che- 
parcouru.  En  outre,  la  quantité  dont  les  roues  plongent  dans 
feu  est  variable  avec  les  oscillations  du  bateau,  surtout  à  la  mer  : 
A  ne  peut  donc  connaître  qu'approximativement  le  diamètre  réel 
d6  la  circonférence  sur  laquelle  marche  la  roue  motrice.  En  suppo- 
■nt  qu'on  le  considère  comme  déterminé  par  une  moyenne  prise 
entre  les  difiërentes  positions  du  bateau,  le  nombre  des  coups  de 
fiston  servira  à  faire  connaître  la  vitesse  propre  du  bateau.  Si  d'un 
iQtre  côté,  en  mesurant  directement  l'espace  que  le  bateau  a  parcouru 
dans  un  temps  donné,  on  connaît  sa  vitesse  de  marche  absolue,  le 
nombre  des  coups  de  pistons  pourra  servir  à  mesurer  la  quantité  de 
marche  perdue ,  dans  une  eau  tranquille,  par  la  mobilité  du  liquide 
qui  fuit  devant  les  roues.  Si  le  bateau  est  sur  une  rivière,  la  môme 
observation  fera  connaître  la  quantité  d'action  absorbée  à  la  re- 
monte oQ  ajoutée  à  la  descente  par  l'effet  du  courant. 

OooF*.  Caisse  de  voiture  fermée  et  à  une  seule  banquette  \h)ut  les 
voyageurs.  Sur  les  chemins  do  for  comme  sur  les  routes  ordinaires, 
iescoupés  des  diligences  sont  des  places  de  luxe  payant  le  tarif  le 
plus  élevé.  Comme  les  voitures  des  chemins  de  fer  peuvent  aller 
aussi  bien  en  avant  qu'en  arrière,  celles  qui  ont  dos  coupés  en  por- 
tent un  à  chaque  bout. 

OautiM,  Voyez  CoMFoarrtoH  des  roRcas. 

CofmJuB  (BOVEB).  Dans  les  machines  locomotives,  les  roues  des 
divers  essieux  sont  ordinairement  indépendantes  les  unes  des  autres , 
c'est-à-dire  que  chaque  paire  de  rouos  tourne  avec  son  essieu.  Le 
mouvement  de  la  vapeur  ne  se  communique  directement  qu'aux 
deux  grandes  roues  motrices,  et  les  autres  tournent  par  suite  do 
l'impulsion  générale  donnée  à  tout  le  système.  Celte  disi)Osition 
est  très  favorable  à  la  2;rando  vitesse,  car  les  frotlemens  particuliers 
à  chaque  paire  de  roues  no  se  répétant  pas  sur  les  autres,  elles  peu- 
vent tourner  iavoc  toute  la  célérité  (iui  leur  est  propre.  Mais  eu 
même  temps  cette  disposition  diminue  un  peu  radliéronco  sur  les 
rails,  et  ce  que  l'on  gaj^ne  en  vitesse  se  trouve  compensé  par  une 
rertaipe  perte  de  force  ilaus  le  remorquage  de:?  couvoià. 
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Dans  le  transport  des  marchandises,  le  principal  but  à  at 
moins  une  vitesse  excessive  que  le  meilleur  emploi  de  la  puissance  < 
moteur  pour  entraîner  une  forte  charge  :  un  des  moyens  pour  y 
nir  est  d'augmenter  l'adhérence  de  la  machine  sur  les  rails.  Pour  i 
on  réunit  deux  à  deux  les  roues  de  chaque  côté  de  deux  essieux 
sécutifs,  au  moyen  de  fortes  bielles  en  fer  terminées  à  chaque 
mité  par  des  manivelles  agissant,  en  dehors  du  corps  de  la 
sur  les  essieux  des  roues.  Les  roues  ainsi  réunies  sont  dites 
ou  accouplées.  Les  roues  couplées  étant  solidaires  et  devant 
plir  leur  révolution  dans  le  même  temps  les  unes  que  les  autreByj 
est  indispensable  qu'elles  soient  exactement  du  même  dii 
Sans  cela,  pendant  que  la  plus  grande  ferait  un  tour,  la  plus 
glisserait  constamment  d'une  certaine  quantité  et  occasionnerait] 
son  frottement  sur  le  rail  une  grande  perte  de  force.  Dans  les 
chines  à  six  roues,  dont  les  trois  essieux  sont  indépendans  leS' 
des  autres,  les  roues  sont  de  deux  diamètres  différons  :  les 
roues,  ou  roues  motrices  à  jantes  plates,  sont  au  milieu  ;  iesquatn 
petites  roues,  ou  roues  conductrices  à  gorge,  sont  placées  deuxpv 
deux  à  l'avantetà  l'arrière  de  la  machine.  Lorsque  la  machine  àfli 
roues  a  deux  paires  de  roues  couplées ,  les  petites  roues  à  gpfSS 
sont  placées  indifféremment  àTavant  ou  à  l'arrière,  et  les  deux  ti- 
tres roues  conductrices  sont  du  même  diamètre  que  les  grandes  roiMi 
motrices  :  quelquefois  ces  dernières ,  au  lieu  d'être  à  jantes  plates, 
sont  également  à  gorge. 

L'emploi  des  roues  couplées  est  fort  utile  pour  remorquer  lesccn- 
vois  sur  des  pentes  raides,  à  cause  de  l'augmentation  d'adhérence 
sur  les  rails. 

Dans  les  machines  américaines  à  huit  roues  {Planche  IX)^  lesdeu 
paires  de  grandes  roues,  placées  à  l'arrière  sous  la  boîte  à  feu,  soot 
couplées.  Les  bielles,  servant  de  chaque  côté  à  l'accouplement  é» 
roues,  viennent  s'articuler  d'une  part  avec  le  rayon  de  la  roue  me* 
trice  au  même  point  que  la  bielle  du  piston ,  et  d'autre  part  en  un  point 
semblablement  placé  sur  un  rayon  de  la  seconde  roue  du  couple. 

Les  cylindres  des  machines  à  roues  couplées  ne  sont  pas  parfai- 
tement horizontaux  :  ils  sont  un  peu  inclinés  vers  le  corps  de  lama* 
chine,  l'avant  étant  plus  élevé  que  l'arrière. 

CouBBB.  Si  l'on  suppose  un  point  en  mouvement  dont  la  direc- 
tion change  à  chaque  instant,  la  ligne  représentant  le  chemin  qu'il 
parcourt  est  ce  qu'on  appelle  une  courbe. 

Les  courbes  géométriques  sont  celles  qui  suivent  des  lois  détermi- 
nées et  susceptibles  d'être  calculées  et  représentées  par  des  formules 
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L  On  peut  les  classer  dediverses manières  H^Par  degrés, 
le  nombre  maximum  de  points  suivant  lesquels  elles  peuvent 
rencontrées  par  une  droite  convenablement  tracée.  Ainsi  Ton 
[e  couii)e  du  second  d^ré  celle  qui  ne  peut  pas  être  rencontrée 
une  droite  en  plus  de  deux  points ,  courbe  du  troisième  degré, 
^cnUe  qui  peut  être  rencontrée  en  trois  points,  et  ainsi  de  suite.  En 
une- droite  est  une  courbe  du  premier  degré  ;  elle  ne  peut 
lire  rencontrée  par  une  autre  droite  qu'en  un  point,  car  une  droite 
'ifâ  aurait  seolonent  deux  points  communs  avec  une  autre  se  con- 
fondrait avec  elle  dans  toute  son  étendue.  Les  sections  coniques 
[Voyez  Gônb)  sont  des  courbes  du  second  degré. 

S**  Les  courbes  se  classent  encore  en  courbes  à  simple  courbure 
et  courbes  à  double  courbure,  La  courbe  à  simple  courbure  est  celle 
qui  a  tous  ses  points  contenus  dans  un  même  plan.  Au  contraire  la 
oooibe  a  doublecourbure  a  ses  points  situés  dans  des  plans  différens. 
La  plus  remarquable  dans  ce  genre  est  Thélice. 

3^ On  divise  encore  les  courbes  en  courbes  algébriques  et  courbes 
kanscendanUs.  Lespremières  sont  celles  qui  peuventêtre  exprimées 
par  des  équations  où  les  exposans  sont  des  quantités  connues  d*a- 
Tance,  et  qui  ne  sont  ni  des  logarithmes,  ni  des  expressions  d'arc  de 
œrde.  Les  courbes  transcendantes,  au  contraire,  sont  représentées 
par  des  équations  où  les  exposans  sont  des  logarithmes,  des  expres- 
àons  d'arc  de  cercle  ou  les  inconnues  elles-mêmes.  On  voit  un 
flifimple  de  cette  dernière  dans  la  spirale  logarithmique. 

Parmi  toutes  les  courbes  géométriques,  il  n'y  en  a  qu'une  seule 
dont  la  courbure  soit  constante,  c'est  le  cercle  :  dans  toutes  les  autres 
la  courbure  varie  constamment  d'un  point  à  l'autre,  suivant  des  lois 
déterminées,  mais  différentes  pour  chaque  courbe.  Pour  estimer  la 
courbure  d'une  courbe  quelconque  en  un  point  donné,  on  suppose 
qu'elle  se  confond  en  ce  point  avec  un  cercle  qui  aurait  précisé- 
ment la  même  courbure  que  la  courbe  en  ce  point.  La  détermi- 
nation de  ce  cercle,  appelé  par  les  géomètres  cercle  osculateur 
est  un  problème  d'analyse  supérieure  dont  la  solution  ne  saurait 
trouver  place  ici. 

Ooua  SB  CASSATioif .  Tribunal  suprême  dans  la  hiérarchie  judi- 
ciaire. Le  résultat  de  ses  délibérations  porte  le  nom  d'arrêt  :  il  est 
sans  appel.  La  cour  de  cassation  ne  connaît  pas  du  fond  des  affaires  : 
elle  ne  statue  que  sur  les  moyens  do  droit.  Lorsqu'elle  casse  les  ar- 
rêts ou  jugemens  qui  lui  sont  déférés,  co  n'est  que  pour  incompé- 
tence, excès  de  pouvoir,  violation  des  formes  ou  de  la  loi.  Elle  ne 
connaît  point  des  jugemens  rendus  par  un  tribunal  administratif 
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dans  la  sphère  de  ses  attributions.  Ceux-ci  sont  déférés  aa  oi 
d'état  qui  remplit  à  la  fois  à  leur  égard  Toffice  de  cour  d'appel 
cassation,  statuant  sur  la  forme  et  sur  le  fond. 

CouAOMiniy  oousoHifBaiBifT.  C'est  la  partie  supérieures 
construction.  Dans  les  maçonneries  on  donne  ce  nom  à  l'assise  i 
rieure  qui  les  termine.  Dans  les  chemins  de  fer  et  dans  les  chaa 
en  général,  on  entend  par  couronne  la  ligne  supérieure  quid 
mine  leur  proBl  transversal  :  ainsi,  lorsqu'on  dit  que  la  largei 
couronne  d'un  chemin  de  fer  à  deux  voies  est  fixée  à  8  m.  30 
les  parties  en  levées  et  à  7  m.  40  dans  les  tranchées,  les  non 
ainsi  déterminés  expriment  la  longueur  de  larète  qui  termine 
de  la  voie  soit  au-dessus  du  remblai,  soit  au-dessus  des  fosBéi 
tinés  à  l'écoulement  des  eaux. 

CouRaoxfis.  Longues  bandes  de  cuir  souvent  employées  dai 
machines  pour  les  communications  de  mouvement  à  de  grandf 
tances.  Elles  sont  préférables  aux  cordes  partout  où  il  est  pa 
de  les  employer,  car  elles  donnent  des  frottemens  moins  con 
râbles  et  sont  moins  sensibles  aux  variations  de  l'humidité  fl 
sphérique .  Pour  qu'elles  jouissent  au  plus  haut  degré  (Je  cette  dei 
propriété,  on  ne  saurait  apporter  trop  de  soin  dans  le  choi] 
cuirs  destinés  à  faire  les  courroies.  Aussi,  quoique  les  cuirs  ne 
tannés  soient  plus  chers  que  les  cuirs  blancs  simplement  pénéti 
sel  et  de  graisse,  on  ne  doit  pas  hésiter  à  les  préférer  à  ces  der 
Lorsque  les  courroies  ne  doivent  pas  être  démontées  souvent, 
coud  ensemble  les  extrémités  :  autrement,  pour  ne  pas  déchire 
fréquemment  la  courroie,  on  emploie  des  boucles  à  deux  ou  tn 
dillons  dont  la  pointe  est  placée  en  bas,  afin  d'éviter  qu'elles 
crochent  les  vêtemens  des  ouvriers  et  ne  les  entraînent  auioi 
tambours. 

Les  courroies  pour  bien  marcher  ne  doivent  pas  être  trop 
dues  :  une  tension  trop  forte  pourrait  casser  les  arbres  dos  taml: 
Il  faut  qu'elles  soient  assez  lâches  pour  conduire  la  poulie  pa 
propre  poids.  La  vitesse  nêcessciiro  pour  qu'elles  ne  glissen 
est  celle  d'au  moins  un  mètre  par  seconde.  Elles  doivent 
fréquemment  graissées  :  sans  cela  elles  glisseraient  sur  le  boii 
chaufferaient  promptement  et  ne  tarderaient  par  à  casser. 

Lorsque,  malgré  toutes  ces  précautions,  les  courroies  glisse 
dehors  de  leurs  poulies,  on  peut  être  assuré  que -cela  tient 
défaut  de  parallélisme  entre  les  arbres  des  poulies  sur  lesq 
elles  passent.  Il  faut  bien  se  garder  do  chercher  à  les  retenir  pi 

rouleaux  ou  des  worcçuuj;  de  bois,  coutro  l^squel^  ollesb  qseï 
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ptprom{itement  par  le  frottement  :  la  sculo  chose  à  faire  est  do  réta- 
^•Uir  le  parallélisme  dos  arbres.  Si  cependant  on  est  obligé  do  mar- 
cher avant  d'avoir  pu  faire  cotte  réparation,  on  n'a  qu'à  clouer  sur 
^  le  lambour,  exactement  en  face  du  milieu  de  la  poulie,  une  petite 
bmère  de  cuir.  Cette  lanière  forme  un  bourrelet  sur  lequel  la  cour- 
roie se  met  à  cheval  et  qu'elle  no  quitte  plus. 
.  Lorsqu'on  emploie  les  courroies  pour  la  transmission. du  mouvc- 
flieot  entre  deux  arbres  verticaux,  les  tambours  do  ces  arbres  doî- 
tent  être  coniques  et  les  deux  cônes  sont  tournés  en  sens  con- 
traire. La  courroie  tendant  à  monter  en  mémo  temps  sur  les  deux 
odnea  no  saurait  se  déranger. 

Oonam.  On  nomme  course  dans  les  machines  la  longueur  par- 
coorue  par  une  pièce  qui  a  un  mouvement  rectiligno.  Ainsi  on  dit 
la  course  d*un  piston,  pour  exprimer  le  chemin  qu'il  fait  en  se  trans- 
portant d'une  extrémité  à  l'autre  de  son  cylindre.  Lorsque  les  tiges 
de  plnsieurs  pistons  sont  attachées  à  un  même  balancier,  leurs 
;     courses  ne  sont  pas  égales ,  quoiqu'elles  s'accomplissent  dans  le 
I     même  temps.  La  plus  longue  ost  celle  du  piston  qui  correspond  au 
point  le  plus  éloigné  du  centre  de  mouvement  du  balancier. 

GouasiHBT.  Dans  les  chemins  de  fer  on  appelle  coussinets  ou 
cftotrsles  pièces  de  fontes  sur  lescpiclles  le  rail  porte  directement,  et 
qui  servent  d'intermédiaire  entre  lui  et  lo  support  proprement  dit. 
Dans  les  diverses  formes  que  présentent  les  coussinets,  le  but  que  l'on 
se  propose  est  toujours  de  les  rendre  parfaitement  solidaires  avec  le 
rail,  et  d'élargir  artificiellenicnt  la  base  par  laquelle  celui-ci  s'appuie 
sur  le  support.  Les  coussinets  ne  sont  i>as  employés  \)Our  les  formes 
de  rails  43, 44, 15  et  16  (Voyez  Rails)  qui  ne  sont  destinés  qu'à  lu 
pose  surlongrino.  Les  figures  1,  2  et  3  ci-dessous  représentent  une 


4. 


3. 


-§)- 

■  •■(a 

des  premières  formes  de  coussinet  que  l'on  ait  employé.  La  figure  4 
est  la  coupe ,  la  fi.^ure  2  rélcvation  ou  vue  latérale  et  la  figure  3  lo 
plan.  Le  rail  y  entre  librement  et  y  ost  ensuite  iixé  par  une  cale  en 
bois  ou  on  for  qui  remplit  le  vide  intérieur. 
U^îlijjçnrcs  4,  l'y  et  0  représentent  le  plan,  l'élévation  latérale  et 
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rélévation  de  fece  d'une  autre  forme  de  coussinet  qui  se  ra] 
4  5  6 


V,. 

1 — 1. 

beaucoup  de  la  première.  Elle  en  diffère  en  deux  points  :  4<*  par  I 
forme  des  contre-forts  latéraux  qui  sont  convexes,  au  lieu  d'être  ( 
caves  ;  2®  par  la  différence  de  longueur  des  deuxempattemens.  L\ 
pattement  extérieur  est  plus  long  que  Tempattement  intérieur  à  I 
voie.  On  a  été  amené  à  cette  forme  en  observant  que  la  tendance  ai^ 
déversement  des  rails,  par  suite  du  mouvement  de  lacet,  était  toor^ 
jours  du  dedans  en  dehors,  et  que  c'était  contre  elle  qu'il  fallait  €|h 
poser  l'effort  le  plus  énergique.  C'est  aussi  dans  le  même  but  que  ht 
cale  qui  sert  à  ^xcr  le  rail  dans  le  coussinet  a  été  placée  en  dehofSi 
Elle  est  d'ailleurs  plus  facile  à  visiter  et  à  remettre  en  place  dam 
cette  position,  quand  elle  prend  du  jeu. 

Les  autres  formes  de  coussinets  se  rapprochant  toutes  plus  ot 
moins  de  celles-ci ,  je  ne  crois  pas  nécessaire  de  les  décrire.  Lei 
différences  les  plus  notables  qu'on  y  remarque  sont  dans  le  vide  in- 
térieur, dont  la  figure  varie  avec  celle  du  rail  que  l'on  veut  y  intio-. 
duire.  On  en  verra  d'ailleurs  quelques-uns  avec  leurs  rails  en  place 
dans  les  figures  qui  accompagnent  le  mot  rail. 

Dans  les  jonctions  et  croisemens  de  voies  qui  se  rencontrent  aux 
embranchemens  et  aux  points  d'arrivée  et  de  départ  sur  toutes  ks 
lignes,  ou  se  sert  de  doubles  coussinets  qui  peuvent  recevoir  deux 
rails  à  la  fois. 

Les  coussinets  sont  ordinairement  en  fonte  de  seconde  fusion  : 
ils  se  fixent  sur  leurs  supports  au  moyen  de  boulons  en  fer  ou  de 
chevilles  en  bois. 

Dans  les  machines  on  appelle  coussinets,  les  pièces  sur  lesquelles 
portent  les  axes  ou  arbres  animés  d'un  mouvement  de  rotation. 

Ces  coussinets  prennent  aussi  le  nom  de  paliers  ou  grains. 

Dans  les  voitures  des  chemins  de  fer  les  essieux  sont  solidaires 
avec  les  roues  et  tournent  avec  elles.  Les  pièces, qui  supportent 
leurs  extrémités  sont  des  coussinets.  J'en  ai  donné  la  description  au 
mot  boite  à  graisse, 

Crampom.  Morceau  de  fer  plat,  coudé  par  les  deux  bouts  en 
forme  d'équerre  et  se  terminant  en  pointe  à  chaque  extrémité  comme 
un  clou.  On  s'en  sert  quelquefois  pour  fixer  un  coussinet  de  chemin 
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iBltarsor  sa  traverse,  lorsque  le  boulon  8*est  cassé  dans  le  trou  et 
pw  Ton  ne  veut  pas  pour  cela  renouveler  complètement  la  pose. 

OAAVAVUiira.  Morceau  de  fer  ou  de  fonte ,  et  quelquefois  d*acier 
m  de  cuivre,  dans  lequel  tourne  un  pivot.  Par  extension  on  a  ap- 
>liqné  ce  mot  au  {»vot  lui-même.  On  le  désigne  dans  ce  cas  par  la 
[ualiGcatîoii  de  crapaudine  mdlej  Tautre  pièce,  pour  la  distinguer, 
('appelle  crapaudine  femelle. 

CtBASSB.  Les  matières  terreuses  contenues  dans  la  houille  et  les 
nitres  combustibles  restent  sur  les  grilles  des  foyers  sous  forme  de 
arasée,  et  elles  y  diminueraient  promptement  le  tirage  si  on  n'avait 
iom  de  piquer  le  feu  et  de  le  retourner  pour  les  faire  tomber  dans  le 
ïendrier.  Ces  crasses  contiennent  souvent,  mélangée  avec  elles,  une 
issez  forte  proportion  decombustible:  on  les  appelle  alors  escarbilles. 
GmMÊÊMXULÈMM.  Barre  de  métal,  le  plus  ordinairement  en  fer  ou 
m  fonte,  dentelée  de  manière  à  pouvoir  engrener  avec  une  roue 
d'engrenage  ordinaire.  Avant  que  Ton  eût  découvert  que  Tadhé- 
ronce  des  roues  de  la  locomotive  sur  les  rails  sufi&sait  pour  qu'elles 
fassent  tourner  sans  glisser,  on  se  croyait  obligé  de  recourir  à  des 
moyens  artificiels  pour  forcer  la  machine  à  avancer.  L'un  de  ces 
moyens,  pour  lequel  il  fut  pris  une  patente  en  4  84  4  en  Angleterre 
par  M.  Menldnsop,  consistait  dans  une  espèce  de  crémaillère  fixée 
sortie  sol  le  long  de  l'un  des  rails  et  avec  les  dents  de  laquelle  engre- 
nait une  roue  dentée  appartenant  à  la  machine  locomotive.  Ce  sys- 
tème a  été  appliqué  pour  le  transport  de  la  houille  sur  le  chemin  de 
ierde  Mlddleton  à  Leeds. 

CmmoÊwr»  Vase  en  terre  réfractaire  et  quelquefois  en  métal  infu- 
siUe  ou  même  en  fonte  de  fer,  dans  lequel  on  fait  fondre  les  métaux. 
Cmie.  Espèce  de  machine  simple  qui  sert  à  soulever  des  fardeaux. 
Il  se  cmnpose  d'une  barre  de  fer  verticale  portant  à  sa  tête  une 
partie  plate  que  l'on  place  sous  l'objet  à  soulever.  La  barre  de  fer 
est  taillée  sur  une  de  ses  faces  en  forme  de  crémaillère  engrenant  avec 
un  pignon  au  moyen  duquel  on  la  fait  monter  ou  descendre  à  vo- 
lonté. Dans  les  crics  destinés  à  soulever  des  fardeaux  considérables , 
la  barre  verticale,  au  lieu  d'être  armée  d'une  crémaillère,  est  taillée 
en  forme  de  vis  à  filets  carrés  engrenant  également  avec  un  pignon. 
On  se  sert  de  crics  pour  soulever  les  caisses  des  voitures,  quand  on 
veut  visiter  les  boites  des  roues,  ou  enlever  les  roues  pour  les  répa- 
rer et  les  remplacer. 

CmwMBirr.  Il  arrive  souvent  que  l'on  a  besoin  de  faire  passer 
les  voitures  d'un  chemin  de  fer,  d'une  voie  sur  une  autre.  Lorsque 
ce  passage  se  fait  par  une  voie  diagonale,  c'est  un  croisement.  On  en 
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voit  an  ex^nplo  daatis  la  figure  ci-desBous  dont  Texplicalkm  i 
donnée  au  mot  Aiguille. 


Oaoïaiiiutf.  Lorsque  deux  chemins  de  fer  indépendans  rm  AI 
l'autre  se  croisent  de  niveau,  ils  donnent  lieu  à  ce  qu'on  appelle  ttll 
croisière.  Les  rails  des  doux  voies  doiventétre  interrompus,  povqS 
les  rebords  des  roues  passent  librement  dans  cette  traveraée 
pouvoir  changer  de  direction. 

OvxvBB.  Métal  facile  à  distinguer  à  cause  d'une  couleur  itM^I 
particulière  et  d'une  odeur  bien  caractéristique  qu'il  prend  lonq|fli 
le  frotte.  Il  a  une  grande  ductilité,  se  réduit  facilement  en  feafllnel 
en  fils  très  minces,  et  est  susceptible  d'un  beau  poli  :  sa  densité  eil 
8,84  à  46",  l'eau  étant  prise  pour  unité.  Il  est  fusible  à  la 
pérature  rouge  cerise.  Ce  métal  est  inaltérable  dans  un  air  qui 
contient  pas  de  vapeurs  acides,  parce  qu'il  n'est  attaqué  ni  par  Te 
ni  par  l'oxigène  :  cependant  l'huile  rance  le  ronge  assez  promptemeai 
Aussi,  malgré  son  prix  élevé,  on  le  préfère  à  la  tôle  pour  lespaHies 
de  chaudière  qui  doivent  être  exposées  à  un  feu  violent,  telles  qoell 
boite  à  feu  dans  les  locomotives,  les  entretoises  destinées  à  lier  en- 
tre elles  les  parois  latérales  de  la  boite  intérieure  et  de  lalx^  eité' 
Heure,  et  les  tubes  conducteurs  de  la  fumée.  Mélangé  avec  un  eet- 
tième  de  potassium,  le  cuivre  donne  un  alliage  qui  se  travaille  titB 
focilemont  et  est  employé  avec  succès  dans  la  chaudronnerie. 

Le  cuivre  du  commerce,  surtout  depuis  quelques  années,  est  rare- 
ment pur  :  les  matières  étrangères  qu'il  contient  sont  le  protoxidede 
cuivre  (cuivre  qui  a  déjà  subi  un  commencement  d'oxidation)lefer, 
le  carbone,  l'antimoine  et  le  plomb.  La  France  produit  peudecuivre; 
les  mines  de  Chessy  et  Saintr-Bel  (Rhône),  les  soûles  que  nous  possé- 
dions, suffisent  à  peine  à  la  consommation  du  midi.  Les  principales kH 
calités  qtii  nous  en  fournissent  sont  la  Russie,  l'Angleterre  qui  le  tire 
elle-même  du  Mexicfue  et  du  Pérou  od  nous  ferions  beaucoup  mieox 
d'aller  le  promiro  diroclemont,  la  Suède,  la  Belgique  et  TEspegne. 
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jjL  Outre  ralllage  de  caivre  et  de  potaBSîum  dont  je  viens  de  parler, 
■b  cuivre  s'anit  an  zinc  pour  former  le  laiton,  à  l'étain  pour  former 
•le  bronze  et  le  métal  de  cloches,  et  enfin  au  zinc  et  aux  nickel  réu- 
pour  former  le  maillechort.  Le  laiton  et  le  bronze  sont  les  seuls 
employés  dans  les  mackines  à  vapeur. 

Terme  fréquemment  employé  dans  les  machines  pour 
rdes  tubes  verticaux  ou  légèrement  inclinés  qui  mettent  en 
mmimication  deux  récipiens.  Dans  les  chaudières  cylindriques  à 
bouilleurs  {Planches  IVeiV)^  les  culottes  sont  les  tubes  verticaux EE 
far  lesquels  les  bouilleurs-  GG  communiquent  avec  le  corps  de  la 
daudidre.  C'est  dans  les  culottes  que  s'établit  le  double  courant, 
Smxi  Iroîdequi  descend  dans  le  bouilleur,  et  d'eau  bouillante  qui 
leuMMite  dans  le  corpsde  la  chaudière  pour  se  transformer  en  vapeur. 
B  ettrdono  nécessaire  qu'ils  aient  un  assez  grand  diamètre  pour  que 
k  mardie  de  l'eau  ne  soit  pas  gênée.  On  leur  donne  ordinairement 
mnHHDS  trente  centimètres.  Dans  la  locomotive  on  appelle  culottes 
tes  tobes  recourbés,  situés  dans  la  boîte  à  fumée  (po^e  79),  qui  por- 
tant la  vapeur  de  chaque  cylindre  au  tuyau  commun  d'échappement 
dans  la  diemmée,  après  qu'elle  a  produit  son  action. 
■  OTCBAlni.  Courbe  que  décrit  un  point  pris  sur  la  circonférence 
(fan  eerde  roulant  sur  une  ligne  droite.  Le  cercle  s'appelle  cercle 
l    §éniraieur  de  la  cydoïde,  et  la  droite  sur  laquelle  il  roule  en  est  la 

ItaM.  La  cydoïde  a  la  forme  d'un  demi-ovale,  dont  le  grand  dia- 
nèbe  ou  la  base  a  pour  longueur  la  drconférence  développée  et  rec> 
i  tifiée  du  oerde  générateur.  Chacun  des  points  de  la  jante  d'une 
rona  de  voiture  qui  se  meut  sur  le  sol,  décrit  une  série  de  cycloïdes 
doBt  leeerde  générateur  est  la  jante  de  la  roue,  et  dont  la  base  a 
poor  longueur  la  circonférence  do  cette  jante  rectifiée.  Supposons 
qoe  le  cerde  générateur  tourne  sur  lui-même  autour  de  son  centre 
tans  avancer,  et  que  ce  soit  la  ligne  droite  qui  se  meuve  avec  une 
vileÉse  égale  à  celle  de  la  circonférence  du  cercle ,  et  considérons 
deux  points  pris,  l'un  sur  cette  circonférence,  l'autre  sur  la  droite 
eo  moaveBDent.  Les  choses  se  passeront  entre  eux  absolument  de  la 
même  manière  que  si  la  droite  était  restée  fixe  et  que  le  cercle  eût 
avancé  en  tournant  sur  lui-même,  c'est-à-dire  que  le  point  pris  sur  la 
droite  décrira ,  par  rapport  au  point  pris  sur  le  cercle,  une  cydoïde. 
Ce  cas  est  celui  d'une  crémaillère  engrenant  avec  un  pignon 
qu'elle  fait  tourner  lorsqu'on  la  monte  et  la  descend.  Si  donc  on 
veut  que  le  mouvement  respectif  du  pignon  et  de  la  crémaillère  ait 
lieu  sans  frottement,  on  devra  tailler  les  dents  do  celle-ci  en  forme 
do  portion  do  cydoïde. 


200  CYLINDRE. 

CTLunima.  Dans  son  acception  la  plus  générale  ce  mot  sert  à( 
signer  un  espace  d'une  longueur  indéfinie  et  limité  dans  le 
sa  largeur  par  la  surface  qu'engendrerait  une  ligne  droite  en 
sant  parallèlement  à  elle-même  autour  d'une  courbe.  Cette 
droite  est  la  génératrice  de  la  surface  et  la  courbe  sur  laquelle 
s'appuie  en  est  la  directrice  ou  la  base.  Les  arêtes  du  cylindre, 
les  diverses  positions  de  la  génératrice  que  l'on  supposerait 
sur  la  surface.  Vaxe  du  cylindre,  est  la  droite  passant  par  le 
de  sa  courbe  directrice  et  parallèle  à  ses  arêtes. 

Chaque  cylindre  tire  son  nom  particulier  de  sa  courbe  dii 
ainsi  il  y  a  des  cylindres  circulaires,  elliptiques,  hyperboliques,: 
raboliques,  etc.  La  génératrice  peut  être  perpendiculaire  ou 
que  par  rapport  au  plan  de  la  courbe  directrice  :  le  cylindre  ta] 
dit  perpendiculaire  ou  oblique,  suivant  l'un  ou  l'autre  cas.  Onpetf 
couper  un  cylindre  perpendiculaire  par  un  plan  oblique  à  sa  gêné* 
ratrice,  et  considérer  ce  nouveau  plan  comme  la  base  du  cylindm. 
Un  cylindre  circulaire  coupé  par  un  plan  oblique  donne  pour  sectÎQi 
une  ellipse.  Les  cylindres  les  plus  fréquemment  employés  dans  lès  aril 
senties  cylindres  circulaires  :  tels  sont  ceux  dans  lesquels  semeinnt 
les  pistons  des  machines  à  vapeur  et  des  pompes  de  toute  nature. 

On  réserve  dans  les  machines  à  vapeur  le  nom  particulier  de  cf* 
lindre,  à  celui  dans  lesquels  se  meuvent  les  pistons  sous  Tactî^m  de 
la  vapeur.  La  forme  circulaire  leur  convient  mieux  que  toute  antre, 
parce  que  c'est  celle  qui  comprend  le  plus  grand  volume  sous  la|iloi 
petite  surface.  C'est  par  consiéquent  celle  qui  donne  pour  le  pistOi 
le  moins  de  frottement,en  même  temps  qu'elle  laisse  le  moins  deprin 
possible  au  refroidissement  de  la  vapeur.  Ces  cylindressont  eu  fontei 
coulés  d'un  seul  morceau  et  alésés  intérieurement  :  ils  sont  feiniéB 
à  leurs  deux  extrémités  par  des  couvercles  bien  mastiqués  et  boakNh* 
nés,  afin  de  ne  laisser  place  à  aucune  fuite  de  vapeur.  Ils  sont  mmiii 
d'oriûcesnécessaires  à  l'entrée  et  à  la  sortie  de  la  vapeur,  de  chaque 
côté  du  piston  dans  les  machines  à  double  effet  :  dans  celles  à  Wû^kb 
effet  il  n'y  a  d'orifice  que  d'un  seul  côté  du  piston.  Le  couverde 
supérieur  est  percé  d'un  trou  portant  une  boite  à  étoupes,  à  travers 
laquelle  passe  la  tige  du  piston.  Dans  les  locomotives,  il  y  a  deux  cy- 
lindres indépendans  l'un  de  l'autre  et  placés  dans  la  boite  à  fumée 
pour  éviter  la  déperdition  de  la  chaleur.  Dans  les  autres  machines, 
le  cylindre  est  enveloppé  d'une  chemise  dans  laquelle  on  fait  circuler 
la  vapeur  pour  empêcher  le  refroidissement.  Il  y  a  des  machines  à 
un  seul  cylindre  et  des  machines  à  deux  et  même  trois  cylindres 
qui  se  commandent,  c'est-à-dire  où  la  vapeur  après  avoir  agi  dans 
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Ifei  premier  cylindre  passe  dans  le  secoud.  Ces  dernières  sont  à 
hoyenne  et  à  haute  pression  et  à  double  effet. 

Dens  les  machines  à  deux  cylindres,  dites  aussi  machines  de 
RTooIf  du  nom  de  leur  inventeur,  la  vapeur  agit  à  pleine  pression 
tes  un  premier  cylindre,  et  passe  ensuite  dans  un  autre  plus  grand 
Sèle  {HSton  reçoit  Teffort  de  cette  mémo  vapeur  qui  se  détend.  Le 
Mut  du  premier  cylindre  est  de  s'opposer  aux  irrégularités  de  la 
■arche  de  l'appareil,  car  l'emploi  de  la  détente  dans  le  cylindre 
principal  fait  que  le  piston,  poussé  seulement  pendant  la  première 
partie  de  sa  course  parla  vapeur  à  pleine  pression,  marche  beaucoup 
]pliiSYite  au  commencement  qu'à  la  fin.  L'emploi  du  premier  cylin- 
dre, où  la  vapeur  agit  avec  toute  sa  pression  pendant  toute  la  course 
dn  lûston,  att^ue  beaucoup  cet  effet. 

Dans  les  machines  à  trois(rflindres,ilyenadeuxpetits  et  un  grand. 
La  vapeur  agit  à  pleme  pression  alternativement  dans  les  deux  pe- 
tits cylindrps,  et  passe  de  là  dans  le  grand  où  elle  agit  par  détente. 
L'em{4oi  des  deux  petits  cylindres  remédie  à  un  inconvénient  des 
iaadiines  de  Woolf,  où  l'effort  à  vaincre  par  le  petit  piston  n'est  pas 
bmdme  que  celui  du  grand  piston.  En  effet,  lorsque  la^vapeur  ar- 
rive dans  le  grand  cylindre,  le  piston  qu'elle  chasse  ne  trouve  de- 
nmt  lui  que  le  vide  du  condenseur,  tandis  que  le  petit  piston  a 
comme  arrière-pression  toute  la  vapeur  qui  se  détend  dans  le  grand 
cylindre.  Dans  la  machine  à  trois  cylindres,  le  vide  du  condenseur 
i^obtient  en  même  temps  derrière  le  petit  piston  poussé  par  la  va- 
peur à  pleine  pression,  et  derrière  le  grand  piston  poussé  par  la  va- 
peur qui  se  ékeoà. 

Dans  les  machines  à  balancier  et  à  bielles  pendantes,  le  cylindre 
à  vapeur  est  vertical.  H  y  a  aussi  des  machines  à  cylindre  horizon- 
tal on  fortement  incliné,  et  même  à  cylindre  vertical,  dans  les- 
qoeUes  la  tige  du  piston  communique  le  mouvement  de  rotation  à 
une  manivelle  en  agissant  directement  sur  une  biello.  C'est  le  cas 
dea  cylindres  de  locomotives.  Enfin  il  y  a  des  machines,  dites  à 
Cf/Undres  osdllans,  où  le  cylindre,  au  lieu  d'être  fixe  se  termine  à 
sa  partie  inférieure  par  une  calotte  sphérique  autour  de  laquelle  il 
peut  osciller. 


I.  Dans  les  chemins  de  fer  dont  les  rails  sont  posés  sur  dés 
en  pierre,  les  coussinets  qui  supportent  les  aiguilles  et  croiseihens 
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de  voie  reposent  sur  de  grosses  et  longues  dalles,  qui  assurent 
fixité  et  lu  solidarité  de  tout  le  système. 

Bamb.  Gros  pilon  en  bois  qui  sert  à  tasser  les  terres  ein| 
en  remblais.  On  se  sort  aussi  de  dames  pour  assurer  la 
des  gros  pavés.  Cet  instrument  porte  aussi  le  nom  de  dt 
ou  demoiselle. 

On  appelle  dames  ou  témoins,  des  cônes  en  terrain  naturel  qD*! 
laisse  sans  les  attaquer  dans  une  tranchée  pour  en  mesurer  la 
fondeur  [Voyez  déblais]. 

ni».  Gros  quartiers  do  pierre  dure  que  Ton  place  sous  lesi 
pour  les  y  faire  reposer  par  l'intermédiaire  des  coussineto. 
coussinets  sont  fixés  sur  les  dés  par  de  fortes  chevilles  deboÎ9' 
de  fer  qui  entrent  dans  des  trous  pratiqués  à  cet  effet.  5'' 

Il  y  a  deux  manières  de  poser  les  dés  :  ou  bien  on  laisse  etké 
eux  une  certaine  distance  et  ils  ne  forment  pas  une  surface  conlit 
nue  :  ou  bien  au  contraire  on  les  rapproche  assez  pour  qu'îb  n 
touchent  bout  à  bout.  Dans  tous  les  cas  le  sol  destiné  à  les  recavoir 
doit  être  bien  pilonné  et  damé  avec  soin.  Quelquefois  on  se  sert  d| 
dé  lui-même  pour  damer  le  sol,  en  le  soulevant  au  moyen  d'une  pi^ 
tite  sonnette,  et  le  laissant  tomber  à  diverses  reprises. 

Les  dés  ont  ordinairement  une  forme  rectangulaire  :  4m  kl 
dispose  carrément  par  rapport  à  la  voie.  Mais  souvent,  quasi 
on  veut  qu'ils  se  touchent  bout  à  bout,  au  lieu  de  les  placer  cVr 
rément,  on  les  met  en  diagonale  pour  gagner  de  Tespace  ea  lot* 
gueur. 

Les  dés  ont  Tinconvénient  de  donner  de  la  dureté  à  la  voie.  Il 
rendent  les  secousses  des  voitures  plus  brusques,  et  nuisent  par  con- 
séquent à  la  stabilité  des  rails  et  à  la  conservation  du  matériel  I 
est  bien  peu  d'ingénieurs  qui  les  préfèrent  aujourd'hui  aux  tia^ 
verses  en  bois  :  on  ne  s'en  sert  plus  guère  que  dans  lea  localMl 
où  l'adoption  des  traverses  nécessiterait  une  dépense  prenûèra  iMf 
forte  pour  les  ressources  dont  on  peut  disposer. 

MmAMDàsàmM,  On  désigne  sous  ce  nom  dans  les  chemiiiB  de  îm% 
les  lieux  qui  reçoivent  à  leur  arrivée  les  voyageurs  et  les  marcba»- 
dises.  En  ce  sens  il  s'emploie  comme  synonyme  de  staticm,  qm- 
qu'il  n'en  désigne  qu'un  des  usages.  Car  les  stations  servent  aosn 
bien  à  embarquer  qu'à  débarquer.  C'est  pourquoi  on  les  appelle 
aussi  embarcadères. 
Ces  termes  sont  empruntés  à  la  navigation. 
BÉUTsm.  Terme  de  charpentier  et  de  tailleur  de  pierre*  On  dit 
que  l'on  débite  un  arbre,  une  pièce  de  bois,  un  bloc  de  pierre,  ioit- 


f 
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i*on  le  partage  en  fragnicnâ  propres  à  remplir  les  divers  usages 

on  les  destine. 
Débiter  ne  s*étend  pas  de  la  taille  complète  et  définitive ,  mais 

linnniar  dégrossissement  de  la  matière. 

iÉKâis.  Terres  extraites  d'une  tranchée  pour  être  transportées 

on  autre  lieu.  La  construction  des  chemins  do  fer  exige  des 

considérables  :  la  nécessité  d'y  avoir  do  faibles  pentes 

des  courbes  d'un  grand  rayon,  oblige  de  préparer  à  la  voie 

sd  artificiel  souvent  fort  différent  de  la  disposition  natu- 
liUe  du  terrain.  Une  des  principales  préoccupations  do  Tingé- 
MBur,  qui  rédige  un  projet  de  chemin  de  fer,  est  de  faire  en  sorte 
que  les  déblais,  autant  que  possible,  soient  compensés  par  les  rem- 
Uaisà  exécuta*  sur  la  ligne,  soit  par  leur  quantité,  sent  par  leur 
ApaBttion.  Il  n'est  cependant  pas  toujours  possible  de  satisfaire  à 
œtte  condition  d'une  manière  rigoureuse.  Lorsqu'il  y  a  excédant 
de  déblais,  les  terres  provenant  des  fouilles  sont  déposées  en  dehors 
de  la  vde  en  banquettes  ou  en  cavalier, 

Lonque  des  terres  ont  été  extraites  nouvellement  d'une  tran- 
chée, dles  occupent  un  plus  grand  volume  que  dans  leur  état  na- 
loreL  Cet  aocrmsaement  de  volume,  que  Ton  appelle  foisonnement  y 
est  yariable  selon  la  nature  des  terres  et  selon  le  tassement  au- 
quel dles  sont  soumises.  C'est  pourquoi  on  est  dans  l'habitude 
de  compter  les  quantités,  pour  le  paiement,  en  raison  du  déblai  et 
non  en  raison  du  remblai.  A  cet  effet  on  lève  d'avance  des  profils 
esactB  du  terrain  a  l'endroit  de  la  fouille  pour  la  mesurer.  On  laisse 
Blême  de  distance  en  distance  dans  la  tranchée  de  petits  prismes 
en  cônes  en  terrain  naturel  sans  les  attaquer,  et  ils  servent  à  en 
nesorer  la  profondeur.  Ces  cônes  portent  le  nom  de  témoins  ou 
dames. 

Baiiw  I .  On  dit  qu'un  objet  est  posé  debout,  lorsqu'il  s'appuie  sur 
leaol  ou  sur  un  plan  horizontal  par  sa  face  la  plus  petite.  Cette  r^ 
^  soufEre  quelques  exceptions.  Ainsi,  quel  que  soit  le  rapport  entre 
les  trois  iiiinAPf"n"s  d'une  pièce  de  bois,  on  dit  qu'oUo  est  posée 
debout  quand  ses  fibres  sont  verticales.  De  même  pour  les  pierres 
dont  on  peut  reconnaître  le  lit  de  carrière  :  elles  sont  dites  debout, 
quand  elles  sont  posées  de  manière  que  la  face  suivant  laquelle 
elles  étaient  couchées  dans  la  terre  soit  verticale. 

VéoâXÂom.  Opération  qui  consiste  à  enlever  les  cales  et  clavettes 
servant  à  assujettir  ensemble  deux  pièces  d'une  machine  (Voyez 
Caiacb,  Calb)«  Le  décalage  fortuit  de  deux  pièces  d'un  mécanisme 
est  une  circonstance  grave,  et  qui  force  a  suspendre  son  mouvement. 
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J'ai  rangé  dans  la  catégorie  des  accidens  qui  obligent  à  arrêter  j 
convoi,  le  décalage  des  bielles  qui  agissent  sur  Tessieu  coudé  i 
locomotive.  i 

DÉCAFAQE.  Opération  qui  consiste  à  enlever  la  couche  pln|( 
moins  considérable  d*oxide  qui  recouvre  un  métal.  Le  d^ 
se  fait  soit  en  frottant  la  surface  du  métal  avec  une  poudre  i 
et  humide,  soit  au  moyen  d'agens  chimiques  tels  que  Ti 
que  et  les  acides.  Les  pièces  destinées  à  être  soudées  ou 
doivent  être  décapées  avec  soin. 

DÉGARBVBBA.  Enlovor  le  carbone  mêlé  dans  un  corps  à  d'i 
très  substances.  Le  principal  effet  de  raffinage  sur  la  fonte  de! 
est  de  la  décarburer  pour  la  transformer  en  fer  ductile. 

DAcLAirasBiiBiiT.  Opération  qui  consiste  à  séparer  deux  pft»] 
ces  unies  par  endanchement  (  Foye2  Englanghehent  et  Eimhl 
trique). 

Les  excentriques  qui  communiquent  le  mouvement  au  tiroir  i 
vapeur  dans  certaines  machines,  et  notamment  dans  les  locomo- 
tives, sont  unies  aux  tiges  de  ces  tiroirs  par  des  enclanchemeoié 
Le  déclanchement  a  lieu  par  la  volonté  du  mécanicien  toutes  kl 
fois  qu'il  veut  arrêter  la  machine  ou  changer  le  sens  de  son  mou- 
vement. Le  déclanchement  fortuit  d'une  barre  d'excentrique,  dan 
la  marche  à  grande  vitesse  d'une  locomotive,  est  un  des  aocideiB 
que  j'ai  signalés  comme  pouvant  momentanément  ralentir  la  nur- 
che  d'un  convoi. 

l>È»AQmauan,  Lorsque  la  vapeur  a  fonctionné  dans  le  cylindre 
de  la  machine  à  vapeur,  elle  sort  par  un  tuyau  qui  la  conduit,  soit 
au  condenseur,  soit  à  l'air  libre,  suivant  que  la  machine  est  ou  n'est 
pas  à  condensation.  Ce  tuyau  de  sortie  s'appelle  tuyau  de  déga- 
gement ou  d'échappement. 

On  appelle  encore  tuyau  de  dégagement  le  conduit  par  lequel  on 
laisse  sortir  la  vapeur  pendant  que  la  machine  ne  fonctionne  pas. 
Souvent  on  d'uige  ce  tuyau  vers  le  réservoir  de  la  pompe  ali- 
mentaire; la  vapeur  en  s'y  introduisant  échauffe  l'eau;  celle-ci  ar- 
rive dans  la  chaudière  à  une  température  assez  élevée,  ce  qui  pro- 
cure une  certaine  économie  de  combustible. 

ItacttÉ.  Dénomination  employée  dans  divers  sens  pour  désigner 
une  division  de  longueur.  On  l'indique  dans  l'écriture  par  le  signe  o 
placé  en  haut  à  droite  du  chiffre  :  ainsi  5<>  veut  dire  cinq  degrés. 

Dans,  le  système  sexagésimal,  la  circonférence  du  cercle  est  di- 
visée en  360  degrés.  Dans  le  système  décimal  le  nombre  des  degrés 
dont  se  compose  la  circonférence  est  de  400.  Ce  dernier  système 
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i  pea  usité  dans  les  arts  :  quand  on  indique  le  nombre  de  degrés 
rleqœl  on  mesure  un  arc  de  cercle  ou  Tangle  qui  le  soustend, 
est  toujours  question  de  degrés  sexagésimaux,  à  moins  d'une 
Bgnatîon  spéciale.  Le  degré  sexagésimal,  comme  le  degré  centé- 
Bil,  se  subdivise  en  minutes,  secondes,  etc. 
Les  divisions  Ijjracées  sur  les  appareils  destinés  à  mesurer  la  cha- 
r,  l'humidité  ou  la  pression  d'un  gaz  s'appellent  des  degrés 

yeX  IfANOMÀTRE  ,  THERMOMÈTRE  et  PtROMÈTRE). 

ImhhtA.  On  entend  par  densité  ou  pesanteur  spécifique  d'un 
pB,  le  poids  d'un  volume  déterminé  de  ce  corps ,  comparé  au 
is  du  même  volume  d'un  autre  corps  pris  pour  unité.  Suppo- 
sa par  exemple,  que  Ton  prenne  pour  unité  l'eau  distillée  :  si  Ton 
,  dans  le  plateau  d'une  balance  un  décimètre  cube  (un  litre)  de 
e  eau,  on  trouve  qu'il  faudra  placer  dans  l'autre  plateau  de  la 
ince  un  poids  d'un  kilogramme  pour  lui  faire  équilibre.  Si  main- 
tnt  on  remplace  cette  eau  par  un  décimètre  cube  de  mercure  , 
rouve  que  ce  n'est  plus  un  kilogramme ,  mais  43  kil.  60  qu'il 
Ira  placer  dans  l'autre  plateau  de  la  balance  pour  faire  équili- 
au  mercure.  Traduisant  ce  résultat  en  densités ,  on  dira  que 
)  de  l'eau  étant  un,  celle  du  mercure  est  43,60. 
es  densités  des  liquides  et  des  solides  sont  ordinairement  prises 
rapport  à  celle  de  l'eau  ;  c'est  toujours  ainsi  qu'on  l'entend 
nd  eues  sont  indiquées  par  un  nombre  sans  désignation  spéciale, 
'œci  la  liste  des  densités  des  matériaux  qui  sont  le  plus  commu- 
lent  employés  dans  la  construction  des  chemins  de  fer  et  ma- 
ies à  vapeur. 

Granit  vert  des  Vosges 2,85 

—  gris  de  Bretagne 2,74 

—  de  Normandie  j  2  66 

—  de  Comouaillesy » 

—  gris  des  Vosges 2,64 

—  bleu  d'Aberdeen 2,62 

Grès  très  dur  roussâtre 2,52 

—  blanc 2,48 

—  tendre 2,49 

Pierres  siliceuses  de  Dundee 2,53 

—  siliceuses  près  de  Leyde 2,54 

—  siliceuses  de  Derby 2,32 

Marbre  noir  de  Flandre 2,72 

—  blanc  veiné 2,70 
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Pi(MTede€aserie,  prèsNaplcs 2,72 

—  noire  de  Saint-Fortunat,  près  Lyon.  .  2,65 
Liais  de  Bagneux,près  Paris,  très  dur  et  d'un 

grain  fin 2,44 

Travertino  de  Rome 2,36 

Roclie  de  Chatiilon,  près  Paris,  dure  ....  2,29 

La  même,  douce 2,08 

Roche  d'Arcueil  près  Paris 2,30 

Pierre  do  Saillancourt  près  Pontoise;  4»*  qua- 
lité   2,44 

2«  qualité 2^9 

3«  qualité 2,40 

Pierre  ferme  de  Conflans.   ........  2,07 

Pierre  tendre  ou  lambourde  de  Conflans , 

4*'e  qualité >1,82 

Lambourde  de  qualité  inférieure 4 ,56 

Vergelée près  Paris 4,83 

Pierre  de  Portland 2,43 

Pierre  à  chaux  noire  et  compacte  de  Limerick  2,60 

Pierre  à  plâtre' de  Paris 4,92 

Pierre  argileuse,  dite  de  porc  ou  puante   .   .  2,66 

Pierre  argileuse  grise  de  Florence 2,56 

Basalte  de  Suède 3,06 

—  d'Auvergne. 2,88 

Lave  du  Vésuve  près  Pouzzol  .......  2,60 

Lave  grise  près  Rome 4,92 

Lave  tendre  de  Naples 4,72 

Tuf  de  Rome 4,22 

Scorie  de  volcan 0,86 

Pierre  ponce 0,60 

Brique  rouge 2,47 

—  pâle 2,08 

Mortier  de  chaux  et  sable  de  rivière  ....  4 ,63 

Le  même  battu 4 ,89 

Mortier  de  chaux  et  sable  de  mine 4 ,59 

Lomôme  battu 4,90 

Mortier  de  ciment  ou  tuileaux  piles     ....  4,46 

Le  même  battu 4,66 

Mortier  en  grès  pilé 4,68 

Mortier  de  pouzzolane 4,46 

Le  même  battu  •  * 4,68 
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EndoHd'une  conserve  antique  près  Rome  .  .  4,55 

Enduit  en  ciment  des  démolitions  de  \?  Bastille  1 ,  49 

Chêne 1,17 

Hêtre * 0,85 

Frêne. 0,84 

Onne 0,80 

Sapin 0,66 

Peuplier  Manc  d'Espagne 0,53 

Peuplier  ordinaire 0,38 

Mercure  à  0*» 13,60 

Homb fondu 44,35 

Cuivre  en  fil 8,88 

Cuivre  rouge  fondu 8,79 

Acier 7,82 

Fer  en  barre •  7,79 

Fonte  de  fer 7,24 

Etain 7,29 

Zinc - 6,86 

Anthracite 4^80 

Houille  compacte 4,33 

.a  densité  des  gaz  se  prend  ordinairement  par  rapport  a  celle 
l'air.  Ainsi  la  densité  de  Fair  étant  4 ,00,  celle  do  la  vapeur 
au  est  de  0,62. 

V)ur  ramena  ces  chiffres  à  la  même  unité  que  ceux  de  la  liste 
cédente,  il  suffit  de  savoir  que  la  densité  de  l'air  est  -^  de  celle 
'eau ,  ou  ce  qui  revient  au  même  — ï-—  de  celle  du  mercure. 

'  ^  I  o  4  6  6 

ftan.  Dans  les  machines  on  appelle  dents,  les  aspérités  prati- 
es  sur  la  circonférence  d'une  roue  destinée  à  cmnmuniquer  son 
rvement  à  une  autre  roue  par  voie  d'engrenage.  Lorsque  deux 
3S  mobiles  autour  de  leurs  axes  sont  en  contact,  si  l'on  met 
e  d'elles  en  mouvement,  les  aspérités  naturelles  des  deux 
'aces  produiront  un  engrenage  naturel  qui  entraînera  la  se- 
le  roue  dans  le  mouvement  do  la  première.  Mais  si  l'on  se  con- 
ait  de  cette  action  pour  réaliser  la  communication  de  mouve- 
it,  il  arriverait  que  le  frottement  des  deux  surfaces  ne  tarde- 
pas  à  écraser  ces  petites  aspérités,  et  la  première  roue,  n'ayant 
de  prise  sur  la  seconde,  tournerait  sans  l'entraîner.  C'est  pour 
ier  à  cet  inconvénient  que  l'on  a  imaginé  de  garnir  la  circonfé- 
ïo  des  deux  roues  d'aspérités  artificielles ,  ayant  des  dimensions 
îs,  et  qui  par  conséciuont  no  sont  i)oint  susceptibles  do  s'écraser 
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par  le  frottement.  Ces  aspérités  sont  ce  que  Ton  appelle  les 
des  roues ,  et  les  roues  qui  en  sont  garnies  s'appellent  roues 
tées  ou  dentelées,  La  forme  des  dents  n'est  point  indifférente  i 
régularité  de  la  communication  du  mouvement.  Le  but  que 
doit  se  proposer  en  les  déterminant  est  de  faire  en  sorte  qu*i 
appuient  Tune  contre  l'autre  sans  glisser,  car  de  ce  gUssementi 
suite  une  certaine  déperdition  de  force  pour  vaincre  le  frol 
des  deux  surfaces,  et  une  irrégularité  dans  la  marche  du 
nisme. 

Les  formes  par  lesquelles  on  peut  approcher  plus  ou  moins 
ce  résultat  sont  assez  variées  :  il  n'y  en  a  point  qui  résolvent  le 
blême  d'une  manière  absolue  ;  aussi  est-on  toujours  obligé 
la  pratique  de  se  contenter  de  solutions  approximatives.  Un 
meilleurs  moyens  employés  consiste  à  faire  les  dents  aussi 
que  possible,  sans  dépasser  la  limite  de  solidité  nécessaire  pourl'tf^l 
fort  qu'elles  ont  à  supporter  pendant  leur  travail. 

Lorsque  les  roues  dentées  sont  en  fonte  et  de  petites  dimensîooii 
leurs  dents  sont  également  en  fonte  et  font  corps  avec  elles.  Mm 
dans  les  grandes  roues,  qui  ont  à  supporter  des  efforts  considért* 
blés,  les  dents  de  l'une  d'elles  étant  en  fonte,  celles  de  l'autre  dot* 
vent  être  en  bois.  Les  dents  de  bois  s'appellent  aussi  alluchom,  Lei 
meilleurs  bois  pour  les  dents  sont  le  gayac,  le  sorbier,  l'alisier,  le 
charme  et  le  bois  de  fer,  s'il  était  moins  rare  :  le  bois  de  hêtre  qu 
l'on  emploie  très  souvent  à  cause  de  son  bon  marché,  donne  an» 
d*excellentes  dents  ;  mais  il  s'altère  promptement  à  l'humidité.  Tov  ' 
ces  bois  doivent  être  employés  bien  secs  et  durs  ;  lorsqu'ils  sont  trof 
nouveaux,  il  est  bon  de  les  faire  bouillir  dans  l'huile. 

La  meilleure  forme  à  donner  aux  mortaises,  dans  lesquelles  Oi 
fait  entrer  les  dents  de  bois  pour  les  fixer  sur  le  cercle  d'une  roue, 
est  la  forme  de  coins,  qui  les  empêche  de  passer  au  travers  et  di 
tomber  lorsqu'elles  se  dessèchent. 

Les  opérations  nécessaires  pour  diviser  un  engrenage  à  dents  di 
bois  sont  au  nombre  de  sept.  Il  faut  après  avoir  placé  les  dents 
dans  leurs  mortaises ,  4'»  rempUr  les  intervalles  avec  des  morceans 
de  bois  et  mettre  la  roue  sur  le  tour  pour  déterminer  la  forme  ex- 
trême des  dents  ; 

a»  Tracer  la  ligne  de  portée  sur  les  dents  de  l'anneau  en  bois,  à 
la  même  distance  du  bord  que  sur  les  dents  de  la  roue  de  fonte 
avec  lesquelles  elles  doivent  engrener  ; 

3»  Diviser  les  dents  de  milieu  en  milieu,  en  prenant  le  pas  sur  le 
roue  à  dents  de  fonte; 
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if*  Marquer  leur  épaisseur  de  chaque  côté  des  centres  des  dents  ; 
fSf*  Reporter  cette  épaisseur  sur  le  flanc  des  dents  ; 
€•  Refendre  les  dents  à  la  scio  ; 

7"  Les  rectifier  et  leur  donner  la  courbure  voulue  au  ciseau ,  et  à 
lided'un  calibre  où  les  dents  sont  coupées  en  creux. 
Après  cela  on  fait  marcher  les  roues  à  bras  d'homme  pendant  quel- 
les instans,  et  si  Ton  s'aperçoit  de  quelques  légers  défauts  dans 
I  dents,  on  leur  donne  un  coup  de  râpe  pour  les  achever. 
BéfutA.  Le  pouvoir  législatif  en  France  est  exercé  collectivement 
r  le  roi  et  deux  chambres.  L'une  de  ces  chambres  est  composée  de 
9  dépatés  nommés  par  les  départemens  conformément  à  la  loi  élec- 
rale.  Le  mandat  d'un  député  lui  est  conféré  pour  cinq  ans,  à  moins 
le  le  roi,  usant  de  sa  prérogative,  ne  dissolve  la  chambre  avant  ce 
me,  auquel  cas  il  doit  en  convoquer  une  nouvelle  avant  trois  mois. 
icun  député  ne  peut  être  admis  dans  la  chambre  s'il  n'est  âgé  de 
nte  ans,  et  s'il  ne  réunit  quelques  autres  conditions  déterminées 
r  la  loi  du  4  9  avril  4  83 1 ,  et  dont  la  principale  est  la  possession, 
térieure  aux  premières  opérations  de  la  révision  annuelle  des 
tes  électorales,  de  propriétés  ou  d'industries  payant  ensemble  au 
Hns  cinq  cents  francs  d'impositions  directes. 
DftBAUBB ,  soBTia  DBS  BAIL8.  So  dit  d'uuo  voituro  ou  d'un 
QYoi  qui  par  suite    d'une  secousse  ou  du  mauvais  état  de 
voie ,  quitte  les  rails  sur  lesquels  il  circulait.  Cet  accident  est 
des  plus  graves  qui  puissent  arriver  sur  un  chemin  de  fer, 
sque  les  convois  sont  lancés  à  grande  vitesse.  En  effet ,  si 
chemin  est  en  remblai,  les  voitures  risquent  d'être  entraînées  dans 
précipice  ;  si  le  chemin  est  en  tranchée,  le  choc  des  voitures  contre 
talus  peut  les  renverser,  les  briser,  et  compromettre  également  la 
)  des  voyageurs.  Grâce  aux  précautions  avec  lesquelles  la  voie  de 
*  est  toujours  entretenue  en  bon  état  de  solidité  et  nette  do  tout 
rps  étranger  qui  pourrait  occasionner  des  secousses ,  les  cas  de 
ralliement  sont  extrêmement  rares.  Ils  peuvent  être  causés  par  la 
pture  d'un  essieu. 

PÉSBMBBATBB.  Dans  uuc  machlnc  on  a  besoin  quelquefois  d'in- 
*cepter  momentanément  la  communication  du  mouvement  entre 
ux  pièces  qui  se  commandent.  Lorsqu'elles  sont  séparées  l'une  de 
utre,  on  dit  qu'elles  sont  désembrayées  [Voyez  Embrayer). 
DÉTACHÉS  (pièces).  L'importation  en  Franco  des  pièces  détachées 
machines  quelconques  est  prohibée  par  la  loi  des  douanes.  Elle 
}  désigne  sous  le  nom  de  fonies  moulées  sous  quelques  formes 
'elles  soient  et  fers  ouvrés  ou  ouvrages  en  fer,  tôle  et  fer -blanc. 

12. 
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La  loi  du  21  avril  1818  stipule  que  les  machines  à  vapeur, 
complet,  paieront  un  droit  de  30  pour  0/0  et  que  les  parties i 
chées  ne  seront  admises  que  sur  les  demandes  du  ministre  de  T 
rieur.  Depuis  la  création  d'un  ministère  spécial  du  commerce 
dernière  partie  des  attributions  du  ministre  de  l'intérieur  est 
dans  les  mains  du  ministre  du  commerce.  Le  but  de  la  loi  en 
dant  cette  faculté  à  Tadministration  a  été  de  permettre  de  dei 
à  l'étranger  des  pièces  de  machines  étrangères  importées  en  Fi 
qui  auraient  été  perdues  sur  mer  ou  avariées  dans  la  travei 
le  transport.  On  a  voulu  encore  qu'en  cas  de  rupture  d'une  fi 
principale,  difficile  à  faire  en  France,  on  pût  la  demander  au  cl 
structeur  de  la  machine.  Cependant,  par  une  interprétation  alj 
fausse  que  funeste  à  la  fabrication  francjaise,  les  levées  de  profai 
tion  ont  été  souvent  étendues  à  des  ouvrages  qui  n'en  avaient  nidl| 
soin.  C'est  ainsi  que  l'on  a  vu  la  douane  tolérer  l'introduction  j 
gazomètres,  d'arbres  forgés,  d'essieux  et  do  chaudières  pris  enJÎ 
glcterre,  et  que  nos  ateliers  do  construction  étaient  [larfaitemenl' 
môme  de  fournir.  Ces  abus  ont  été  signalés,  et  l'on  a  lieu  d'espéA 
que  s'ils  ne  sont  pas  absolument  supprimés ,  au  moins  ils  seftli 
beaucoup  moins  nombreux.  N'est-il  pas  exorbitant  de  voir,  pi 
exemple,  un  bateau  à  vapeur  muni  de  machines  françaises  ëk 
remplacer  ses  chaudières  à  l'étranger?  Outre  rillégalité  flagrÉII 
d*un  pareil  acte,  il  y  a  là  pour  nos  ateliers  et  principalement  pa 
ceux  de  nos  ports  de  mer  une  cause  de  ruine.  Car  il  est  de  natum 
les  priver  de  toutes  commandes  importantes ,  et  c'est  effectiveiDa 
ce  qui  a  lieu  au  grand  détriment  de  notre  industrie  nationale. 

3>:ÊTAiL  ssTnoATir.  C'est  l'état  do  l'estimation  des  divem 
dépenses  relatives  à  l'exécution  d'un  travail  projeté  :  les  dimensioi 
et  natures  d'ouvrages  sont  données  par  le  devis.  Lorsque  cdui^ 
est  terminé,  l'ingénieur  se  rend  compte  des  dépenses  qu'il  entrafel 
par  une  analyse  des  prix  que  coûte  chaque  objet  :  le  résumé  d 
cette  analyse,  appliquée  aux  divers  arlielos  dont  se  compose  le  {« 
jet,  est  ce  qu'on  nomme  le  détail  estimatif.  Dans  le  langage  dumoad 
et  en  dehors  des  hommes  de  l'art  ce  terme  est  pou  emi^^ 
on  le  confond  avec  celui  de  Devis.  Cependant,  ainsi  qu'on  le  verrat 
mol  DEVIS,  si  celui-ci  contient  l'état  des  tlépcnsos  d'un  projet,  ccd 
peut  être  que  par  suite  d'une  méthode  vicieuse,  ou  au  moins  ï« 
régulière. 

DÊTfiNTfi.  La  vapeur,  après  avoir  agi  dans  le  cylindre  d'une  mî 
chine,  conserve  encore  presque  toute  sa  force  au  moment  où  cllo 
rond  soit  dans  le  condenseur,  i>oit  dansTatiuosphèro  :  cette  forcç< 
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kmc  perdae.  H  y  a  plus  :  bien  que  la  vapeur  trouve  à  ce  moment 
nrerte  devant  elle  rissuo  par  laquelle  elle  doit  s'échapper,  elle  n'en 
Ibrme  pas  moins  Jusqu'à  un  certain  point,  obstacle  à  la  marche  do  la 
machine  en  réagissant  sur  le  piston,  car  on  sait  que  la  pression  des 
Boides  élastiques  se  fait  sentir  dans  tous  les  sens  également.  L'em- 
ploi de  la  détente  a  pour  but  d'obvior  à  ce  doublo  inconvénient  : 
toîci  en  quoi  elle  consiste.  La  vapeur  s'introduit  librement  et  à 
fleîne  pression  dans  le  cylindre  au  commencement  de  la  course  du 
ffeUm  :  mais  quand  celui-ci  a  accompli  une  portion  déterminée  de  sa 
AOnrse,  on  arrête  brusquement  l'introduction  do  la  vapeur.  Le  pis- 
ton continue  à  marcher,  tant  en  raison  de  sa  vitesse  acquise  que 
par  Teffet  de  la  vapeur  déjà  introduite,  qui  le  pousse  en  occupant  un 
espace  de  plus  en  plus  grand,  c'est-à-dire  en  se  déiendant.  Lorsque 
lepiston  est  parvenu  à  la  fin  de  sa  course ,  la  vapeur  est  arrivée  à 
I  son  minimum  de  pression  :  elle  s'échappe  alors  sans  nuire  au  môme 
degré  que  précédemment  à  la  marche  de  la  machine,  puisque  sa  force 
est  devenue  moindre  que  celle  qui  agit  sur  l'autre  face  du  piston.  En 
outre,  une  plus  grande  partie  de  la  force  élastique  de  la  vapeur  a  été 
utilisée,  puisque  après  avoir  agi  d'abord  en  vertu  de  la  pression  ini- 
tiale, elle  n*a  pas  cessé  d'agir  en  se  détendant.  Suivantque  l'introduc- 
tion de  la  vapeur  cesse  d'avoir  lieu  à  la  moitié,  au  tiers,  au  quart,  au 
dnquième  de  la  course,  la  détente  est  dite  à  moitié  ,  au  tiers ,  au 
quart,  au  cinquième,  etc.  Elle  est  fixe  si  l'introduction  de  la  vapeur 
ttt  toujours  nécessairement  interceptée  au  môme  point  delà  course  ; 
cHe  est  vartaô/a  lorsque  la  disposition  de  la  machine  est  telle  que 
FoD  puisse  à  volonté  changer  ce  point.  Il  est  évident  que  la  force  de 
h  vapeur  est  d'autant  plus  complètement  utilisée,  que  son  arrivée 
diD8  le  cylindre  est  plus  tôt  interceptée.  Mais  l'utilisation  do  cette 
force  no  se  fait  qu'aux  dépens  du  travail  absolu  de  r»p[)areil.  Le 
«ul  avantage  que  l'on  retire  de  l'emploi  de  la  détente,  et  il  est 
considérable  ,  c'est  une  économie  de  combustible  pour  la  production 
d'un  effet  déterminé. 
Les  premières  machines  auxquelles  on  ait  songé  à  appliquer  la 
j  détente  sont  les  machines  à  haute  pression.  Ce  sont  celles  en  effet 
I  où  la  perte  de  force  duo  à  l'absonco  de  détente  se  fait  le  plus  sentir. 
Mais  la  détente  peut  s'appliquer  avec  autant  de  succès  aux  machines 
àbasscpression  qu'aux  machines  à  moyenne  et  à  haute  pression.  Seu- 
tement  pour  les  premières  il  ne  paraît  pas  qu'il  y  ail  avantage  à  la 
pwter au-delà  do  la  moitié  do  la  course  du  piston  :  réconomie  de 
cwnbuslible  obtenue  clans  recasosttrun  quart  par  rapj)urt  aux  ma- 
diiues  sans  Jctentv.  Dans  les  uulri's  iimchiiiOï*,  lu  vujxnu'  }MîUt  roui- 
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mencer  à  être  interceptée  avec  succès  au  cinquième  et  même 
huitième  de  la  course ,  et  Teffet  utile  delà  même  quantité  de 
croit  de  plus  en  plus.  Il  convient  dans  ce  cas  d'employer  la  va] 
à  Torigine  de  la  course,  à  des  pressions  extrêmement  élevées  : 
n'est  limité  à  cet  égard  que  par  la  force  qu'il  est  possible  de  de 
aux  chaudières  pour  résister  à  la  tension  de  la  vapeur. 

Jusqu'à  ces  derniers  temps  la  détente  n'avait  guère  été  emplc 
que  dans  les  machines  fixes.  Cependant  depuis  quelque  tempe 
commencé  à  l'appliquer  avec  succès  aux  locomotives.  Vavaneu 
tiroir  (Voyez  ce  mot)  a  été  le  premier  pas  fait  dans  cette  voie. 
puis  lors  on  avait  introduit  dans  quelques-uns  de  ces  af^i 
un  système  de  détente  dont  j'aurai  occasion  de  parler  tout 
l'heure. 

Dans  les  machines  à  deux  et  à  trois  cylindres,  la  vapeur  agit 
jours  avec  détente.  Pour  cela  elle  arrive  d'abord  à  la  pression  entièrt] 
de  trois  à  quatre  atmosphères  dans  un  petit  cylindre,  et  passe  dei 
dans  le  grand  cylindre,  où  elle  agit  sur  un  second  piston,  en  se 
dant  à  quatre  fois  son  volume  primitif. 

Dans  les  machines  fixes  à  un  seul  cylindre,  on  arrête  rintroductin 
de  la  vapeur  dans  la  boîte  à  tiroirs,  au  moyen  d'une  soupape  seiir 
blable  à  celle  du  régulateur.  Cette  soupape  est  mise  en  mouvemettt 
par  des  cammes  fixées  sur  l'arbre  du  volant  et  agissant  sur  une  tige 
de  renvoi  liée  à  la  soupape,  de  manière  à  la  maintenir  ouverte  pei- 
dant  le  temps  convenable  au  commencement  de  chaque  course  dn 
piston.  On  peut  employer  pour  arriver  au  même  but  d'autres  moyens: 
un  des  meilleurs,  dû  à  M.  J.  F.  Saulnier,  consiste  dans  l'emploi 
d'un  tiroir  mû  par  un  excentrique  circulaire  et  analogue  à  cedui  qd 
règle  l'entrée  définitive  de  la  vapeur  dans  le  cylindre  d'une  loco- 
motive. On  en  voit  un  exemple  dans  la  planche  XL 

La  vapeur  arrive  de  la  chaudière  par  le  tuyau  q  dans  lequel  se 
trouve  la  soupape  régulatrice.  Elle  entre  dans  une  première  botte/ 
où  elle  rencontre  le  tiroir  de  détente  «,  et  elle  ne  peut  passer  danslâ 
seconde  boite  d,  où  se  meut  le  tiroir  de  distribution  V,  qu'autant  que 
le  tiroir  t  laisse  libre  l'orifice  par  lequel  communiquent  les  boites  / 
et  d,  La  communication  de  mouvement  est  arrangée  de  façon 
que  le  tiroir  de  la  détente  agit  une  fois  complètement,  pendant  que 
le  tiroir  de  distribution  et  le  piston  ne  font  qu'une  demi-course. 
Cette  communication  se  fait  au  moyen  de  roues  d'engrenages  qui  se 
commandent,  et  dont  les  arbres  portent  des  manivelles  liées  aux 
tiges  des  tiroirs.  En  faisant  varier  le  point  ai^quel  s'engrène  la  roue 
qui  mène  le  tiroir  de  détente,  on  conçoit  facilement  que  l'on  fait  va- 


■i 


DEVIS.  243 

Brl6  point  auquel  est  interceptée  l'introduction  de  la  vapeur  dans 
cylindre. 
*»  Une  autre  disposition,  due  à  M.  Edwards,  a  été  essayée  dans  les 
^■chines  à  cylindres  horizontaux ,  et  appliquée  avec  succès  aux 
ieomotives.  Elle  consiste  à  donner  au  tiroir  de  distribution  un 
iwd  recouvrement  et  à  y  pratiquer  deux  petits  conduits  verticaux, 
inmoDiquant  avec  la  boite  à  vapeur.  Un  registre  est  posé  libre- 
Mot  sur  le  tiroir  et  seulement  maintenu  dans  sa  position  par  son 
m|ire  poids  et  par  des  guides.  Il  suit  le  tiroir  dans  sa  marche  ;  mais 
Im  arrêts,  placés  de  chaque  côté  dans  la  boîte  à  vapeur,  l'empè- 
hiDtd*acoompagner  le  tiroir  jusqu'au  bout  de  sa  course,  lui  font 
■mer  les  lumières  de  communication  du  tiroir  avec  la  vapeur  ar- 
îfant  de  la  chi^udière.  Suivant  que  Ton  rapproche  ces  arrêts  plus 
Q  moins,  on  fait  varier  le  point  auquel  s'arrête  l'introduction  de  la 
ipeur  dans  le  cylindre,  et  l'on  produit  par  conséquent  une  détente 
iû  ou  moins  considérable.  Ces  deux  arrêts  sont  liés  à  cet  effet  avec 
■etîge  de  renvoi  placée  sous  la  main  du  mécanicien,  qui  peut  ainsi 
égler  la  détente  à  volonté.  La  détente  appliquée  dans  ces  derniers 
anps  par  M.  Meyer  aux  locomotives  qu'il  a  construites  pour  le 
liemin  de  Strasboui^  à  Bâle,  difière  peu  de  celle  de  la  planche  XL 
rest  un  système  de  doubles  tiroirs ,  dont  le  jeu  relatif  peut  être 
^  pendant  la  marche  par  le  mécanicien  :  les  ingénieurs  parais- 
«nt  beaucoup  se  louer  de  ses  résultats. 

Sh¥1B.  Description  détaillée  et  circonstanciée  de  toutes  les  par- 
ia d'un  travail  projeté.  On  ne  doit  pas  confondre  avec  le  devis  le 
némoire  qui  l'accompagne,  dans  lequel  sont  énumérés  les  motifs  qui 
ut  servi  de  base  au  projet  et  les  avantages  que  l'on  se  propose  d'en 
irar.  n  faut  aussi  distinguer  du  devis  le  détail  estimatif  qui  donne 
évaluation  des  dépenses.  Les  diverses  pièces  qui  accompagnent  le 
erisd'un  projet  doivent  toujours  on  être  distinctes  et  séparées.  Le 
evisne  contient  que  la  description  des  dimensions  et  quantités  des 
nrrages,  de  la  nature  des  dépenses  et  des  matériaux  à  employer, 
Q  un  mot,  rénumération  des  obligations  particulières  auxquelles  se 
xunet  l'entrepreneur  qui  se  charge  d'exécuter  lo  projet.  En  cela 
86  distingue,  dans  les  travaux  de  l'état,  du  cahier  de  charges  gé- 
éral imposé  aux  entrepreneurs;  mais  il  comprend  lo  cahier  de 
barges  particulier  à  l'entreprise  dont  il  s'agit. 

Souvent  il  arrive  que  le  devis  et  le  détail  estimatif  sont  confondus 
n  une  seule  pièce  sous  le  nom  de  devis  estimatif.  M.  Tarbé  de 
^anxclairs,  dans  son  Dictionnaire  des  travaux  publics,  blâme  avec 
aÎBon  cette  méthode,  comme  pouvant  exposer  les  ingénieurs  à  des 
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contestations  avec  Tentrepr^ieur.  En  effet,  lorsqu'une  adji 
est  passée  sur  un  devis  estimatif,  s'il  contient  des  erreurs 
appréciations  de  détail,  l'entrepreneur  peut  en  arguer  pour 
des  indemnités,  puisque  le  devis  est  la  base  de  son  contrat 
dant  ri  est  certain  qu'en  passant  un  marché  avec  lui,  Tii 
entendu  traiter  sur  les  quantités  et  dimensions  d'ouvrages  à< 
et  non  sur  les  prix.  Ces  derniers  sont  laissés  aux  risques  et 
de  l'entrepreneur  qui  est  censé  en  avoir,  par  devers  lui  et  îi 
damment  des  recherches  personnelles  de  l'ingénieur,  une'( 
sance  complète.  La  confusion  du  devis  avec  le  détail  estimatif' 
pourtant  d'inconvéniens  que  dans  les  projets  définitifs  prêta  Ai 
exécutés.  Elle  est  loin  d'avoir  la  même  importance  dans  les 
projets;  car  sous  le  rapport  des  dépenses,  ceux-ci  ne  donnent i 
premier  aperçu  destiné  à  être  rectifié  par  des  études  ultériearei.  '] 

DXABiÈT&B.  Ligne  droite  qui  passe  par  le  centre  d'une  figure] 
métrique.  Ce  nom  est  plus  spécialement  réservé  aux  surfaces  qtfi 
volumes  :  dans  ceux-ci  le  diamètre  s'appelle  ordinairement  M 
Cependant  on  dit  le  diamètre  d'une  sphère ,  d'un  ellipsoïde,  etc.  ; 
mais  lorsqu'on  parle  du  diamètre  d'un  cylindre,  on  entend  par  là  b 
diamètre  de  la  courbe  qui  lui  sert  de  base  ou  de  directrice. 

Le  cercle  est  la  seule  figore  dont  tous  les  diamètres  soient  égan- 
Dans  toute  autre  courbe  ils  peuvent  être  égaux  deux  à  deux,  qmM 
à  quatre ,  lorsqu'ils  sont  symétriquement  placés,  et  ils  prennert 
alors  le  nom  de  diamètres  conjugués.  Dans  l'ellipse  lesdiamètresfloot 
égaux  deux  à  deux,  sauf  le  plus  grand  et  le  plus  petit  appelés  ^rcirf 
aose  et  petit  aoce^  et  qui  n'ont  pas  de  similaires. 

DZAFBHAOMB.  Légère  cloison,  ordinairement  mobile,  au  moyn 
de  laquelle  on  intercepte  la  communication  entre  deux  parties  d'à 
récipient. 

D^  les  locomotives,  le  régulateur,  qui  sert  à  modérer  le  pÊr 
sage  de  la  vapeur  de  la  chaudière  au  tuyau  de  distribution,  s'oom 
et  se  ferme  au  moyen  d'un  diaphragme  que  l'on  manœuvre  à  b 
maîn  [Voyez  Réoulateub). 

BiLATAnoH.  L'effet  de  la  chaleur  sur  tous  les  corps  de  la  na- 
ture est  d'écarter  plus  ou  moins  leurs  molécules  :  ce  pbénomtoe 
est  ce  que  l'on  appelle  la  dilatation. 

Il  arrive'un  moment  où  la  dilatation  produite  par  la  chaleur  de- 
vient telle  que  le  corps  ne  peut  plus  la  supi>orter  sans  que  son  état 
change  ;  alors  do  solide  il  devient  liquide,  et  si  la  chaleur  continoe 
às'accrdtro  il  passe  à  l'état  gazeux.  Réciproquement,  lorsqoela 
chaleur  abandonne  un  corps,  ses  molécules  se  rapprochent,  et  à 
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emctit  de  température  est  suffisant,  il  repasse  de  V4M,  jga- 
*élat  liquide  et  enfin  il  se  solidifie.  On  sait  que  les  points  de 
ation,  de  liquéfaction  et  de  gazéification  sont  loin  d'être  les 
pour  tous  les  corps. 

soeption  de  l'eau,  de  la  fonte  et  du  bismuth,  tous  les  corps 
BDi  en  passant  de  l'état  solide  à  l'état  liquide.  Il  n'y  a  point 
ition  au  phénomène  de  la  dilatation  qui  s'opère  dans  le  pas- 
l'état  liquide  à  l'état  gazeux. 

liatation  n'a  pas  la  même  valeur  dans  tous  les  corps.  En 
rant  l'allongement  que  prennent  certaines  substances  sous 
.  de  la  chaleur,  deux  illustres  savans,  Laplace  et  Lavoisier, 
onnu  que  depuis  le  terme  de  la  congélation  de  l'eau  jusqu'à 
e  son  ébullition  : 

L'acier  non  trempé  s'allonge  de   ...   .  -î- 

Argent  de  coupelle jL^ 

Cuivre  rouge -î- 

Cuivre  jaune  ou  laiton -i— 

Etain  de  Falmouth -i- 

Ferdouï  forgé .J^ 

Fer  rond  passé  à  la  filière •  .  ^ 

Flint-glass  anglais —4? 

Or  de  départ ^ 

Or  au  titre  de  Paris -4- 

Platine — i— 

116  7 

Plomb -i- 

35  6 

Verre  de  Saint-Grobain — i— 

lias 

e3q)ériences  multipliées  ont  appris  qu'entre  les  mômes  U- 
ie  température  : 

Le  mercure  se  dilate  en  volume  de  .   .   .  .*°° 

5SSO 

L'eau  de -L. 

L'alcool  de 1 

9 

Tous  les  gaz  de 1^ 

onstruction  des  thermomètres  et  pyromètros  est  fondée  sur 
tation  des  corps. 

8  les  appareils  soumis  à  des  températures  élevées ,  tels  que 
audières  des  machines  à  vapeur,  les  effets  de  la  dilatatioa 
itètre  fort  nuisibles.  Les  métaux  qui  y  sont  employés,  sans 
tourmentés  par  l'action  de  la  chaleur,  tende4it  à  se  novVcîc^^ 
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se  disjoindre,  et  même  à  se  rompre.  Cet  effet  est  d'autant  phui 
gereux  que  toutes  les  parties  de  la  chaudière  n'ont  pas  une 
absolument  uniforme ,  qu'elles  ne  sont  pas  en  contact 
foyer,  et  que  par  conséquent,  n'étant  pas  à  la  même  tem[ 
elles  ne  se  dilatent  pas  au  même  degré.  D'ailleurs,  dans  kii 
comotives ,  par  exemple ,  la  boîte  à  feu  est  en  cuivre  et  le 
de  la  chaudière  est  en  tôle  de  fer,  métaux  dont  la  dii 
comme  on  vient  de  le  voir,  suit  des  lois  très  différentes. 

Ce  n'est  qu'en  les  reliant  solidement  qu'on  peut  jusqu'à  un 
tain  point  contrebalancer  ces  effets.  Cela  même  ne  suffit  pas, 
est  nécessaire  de  visiter  souvent  l'appareil ,  pour  savoir  «  les 
de  la  dilatation  n'ont  pas  altéré  ses  conditions  de  stabilité. 

DiuQBirGBS.  Voitures  employées  au  transport  des  voyage 
les  chemins  de  fer.  Les  diligences  sont  de  diverses  classes  et 
ou  moins  confortables  selon  le  prix  que  paient  les  voyageurs, 
des  dernières  classes  gardent  le  nom  particulier  dew(igons.  Suri 
chemins  de  fer  français  les  diligences  sont  ordinairement  di^ 
en  trois  à  quatre  caisses  ou  compartimens,  dont  chacun 
contenir  huit  à  dix  voyageurs.  Sur  quelques-unes  sont  en  oÉHl; 
des  banquettes  qui  peuvent  recevoir  le  même  nombre  de  vo}i-| 
geurs  que  les  compartimens  intérieurs.  Dans  les  diligenns  dlj 
première  classe,  la  caisse  d'avant  et  celle  d'arrière  sont  de^i 
pies  coupés.  Les  diligences  sont  portées  sur  quatre  roues  aomofM 
de  ressorts  d,  d  [  Planche  XII),  Elles  sont  attachées  lesuneB  à  h 
suite  des  autres  par  de  forts  chaînons  en  fer  a  qui  leur  transmeliert 
rimpulsion  du  moteur.  De  chaque  côté,  à  l'avant  et  à  l'arrière  aort 
placés  de  forts  tampons  en  bois,  garnis  de  cuirN,  N.  Lorsque  kl 
voitures  s'arrêtent  ou  que  par  l'effet  du  rallentissement  de  laml^ 
che,  elles  viennent  buter  l'une  contre  l'autre ,  elles  ne  se  toadMit 
que  par  l'intermédiaire  de  ces  tampons.  Ceux-ci,  placés  à  l'extrénli 
de  fortes  barres  de  fer  M,  M,  transmettent  le  choc  à  des  ressorts  n- 
térieurs  L,  L  qui  l'amortissent,  et  évitent  aux  voyageurs  une  seoonM 
désagréable. 

Par  un  excès  de  précaution  contre  les  imprudences  que  pcNir- 
raient  commettre  les  voyageurs ,  en  ouvrant  eux-mêmes  la  port» 
des  caisses  de  diligences,  quelques  administrations  de  chemioB  de 
fer  avaient  adopté  l'usage  de  fermer  les  portières  au  moyen  d^ne 
clef  que  le  conducteur  portait  avec  lui.  Cette  mesure  avait  été  prise 
sur  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Versailles  (rive  gauche)  d'iiprèi 
un  ordre  émanant,  ditron ,  de  la  Police  :  celle-ci  s'en  est  vive* 
ment  défendue ,  à  une  époque  où  l'on  put  croire  que  la  fermetore 
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iligenoed  avait  contribué  a  rendre  plus  terrible  i'acd- 
9tte  ligne  a  été  le  théâtre,  le  8  mai  4842.  Mais  s'il  est 
sa  un  premier  moment  de  confusion,  lorsque  quelques- 
(hicteurs,  porteurs  de  clefs,  étaient  euxHoaêmes  victimes 
xiyable  secousse,  les  malheureux  voyageurs  aient  eu  de 
sortir  des  voitures  où  ils  se  trouvaient  enfermés,  on  ne 
Kmnablement  attribuer  leur  mort  à  cette  cause.  Ceux 
vus  dévorer  tout  vivans  par  l'incendie,  avaient  évidem- 
is  hors  d'état  de  fuir  par  le  premier  choc.  Cependant 
soit  la  part  qui  doive  être  attribuée  à  la  fermeture  des 
ma  l'accident  du  8  mai,  et  bien  qu'il  soit  peu  {urobable 
ent  semblable,  inouï  dans  les  fastes  des  chemins  de  fer, 
us  à  se  reproduire,  la.vie  des  voyageurs  est  trop  pré- 
ae  saurait  entourer  leur  sécurité  de  trop  de  précautions 
ésormais  Ton  ferme  à  clef  les  diligences  sur  les  che- 
'.  Si ,  malgré  toutes  les  recommandations  que  les  com- 
cessent  d'adresser  au  public,  quelques  imprudens  trou- 
la  facilité  d'ouvrir  eux-mêmes  les  portières,  une  cause 
ils  ne  pourront  en  accuser  qu'eux-mêmes. 
ium.  Nom  que  l'on  donne  dans  les  sociétés  anonymes 
ipérieur  chargé  de  représenter  la  compagnie  dans  ses 
ecle  gouvernement  et  avec  les  particuliers,  et  d'exécu- 
libérations  du  conseil  d'administration.  Les  fonctions  du 
Qt  celles  d'un  pouvoir  exécutif  :  elles  sont  définies  par 
société.  Il  est  chargé  de  l'exécution  des  marchés,  des 
errains  et  immeubles  de  toute  nature,  matériaux,  ma- 
il fait,  sous  l'approbation  du  conseil  d'administration, 
iDS  de  régime  intérieur  et  extérieur  de  l'entreprise, 
l'emploi  des  fonds,  effectue  les  recettes  et  dépenses  ; 
on  et  la  révocation  des  ageus  de  la  compagnie  appar- 
recteur,  sauf  les  restrictions  particulières  que  les  statuts 
porter  dans  l'exercice  de  cette  partie  de  ses  fonctions. 
et  suit  toutes  actions  et  poursuites  exercées  devant  les 
soit  à  la  requête  de  la  société,  soit  contre  elle. 
slques  compagnies  les  attributions  du  directeur  sontpar- 
e  plusieurs  directeurs  spéciaux  formant  un  comité  de 
)aiis  d'autres  il  n'y  a  pas  de  directeur  proprement  dit  : 
08  attachées  à  ce  titre  sont  dévolues  à  un  ou  plusieurs 
u  conseil  d'administration  délégués  à  cet  effet. 
m  ministère  comprend  dans  ses  attributions  plusieurs 
'une  grande  importance,  les  chefs  de  ces  divers  services. 


•\ 
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placés  imnédiatoment  sous  les.  ordres  du  qûiiialre,  pftMMrtl 
é$  dôreoteurs  oa  même  de  direcfeiirB  générai».  ÂTanl  It 
«réatMMi  d*aii  miiiialère  ^>éeial  des  Iravaai  publics,  l'i 
des  ponts^fr^aussées  et  celle  des  mines  étaient 
main  d'un  seul  fonctionnaire  supérieur  qui  portait  le 
recteur  général.  Depuis  la  formation  du  nînistère  du  IIS  siaîi 
is titre  de  directeur  général  des  ponts-et-chausaéea  aidas 
été  supprimé.  M.  Legrand,  député  de  la  Hanche,  qui  en 
"Vétn,  a  conservé  les  mènes  fonctions  et  même  de  plus 
«DOS  le  nom  desousH»crétaire  d'État  des  travaux  publies. 

Buffra.  llbrceau  de  fer,  de  bois,  de  pierre  ou  de  toute 
matière,  plat  et  rond,  qui  sert  à  fermer  un  orifice.  Les 
ftiB&lee  des  chaudières  sont  des  disques,  il  en  est  de  mésmi 
diaphragme  en  fonte  qui  sert  à  régler  Fouverture  du  régiM 
dans  certaines  machines,  par  exemple,  dans  les  iocomotivai. 

nuffmmmam.  On  comprend  sous  ce  nom  rmiseml^  despl| 
^i  composent  l'apparmi  destiné  à  conduire  la  vapeur  dapji 
ehaudière  où  elle  se  forme ,  jusqu'à  sa  sortie  des  q^indrea  wi  i 
agit  sur  les  pistons.  La  distribution  se  compose  d'un  premier  Ingi 
wpp^  tuyau  de  disiributionj  dans  lequel  passe  la  vapeor  «■  m 
de  la  chambre  de  vapeur  de  la  chaudière.  Ce  tuyau  eat  wâm^Â 
régulateur,  espèce  de  rdsinet  que  Ton  manœuvre  à  la  naindlii 
ouvre,  ferme  ou  règle  l'ouverture  par  laquelle  la  vapeur  entend 
oe  tuyau.  Le  pendule  conique  et  les  autres  ai^[>areilt  régohtl 
employés  dans  les  machines  fixes  ont  pour  but  de  substituerai 
glement  à  la  main,  un  règlement  spontané  résultant  de  la  flai 
même  de  la  machine. 

Demies  locomotives,  le  tuyau  de  distribution  prend  son  eiif 
dans  le  dôme  qui  surmonte  la  chaudière,  parcourt  une  portîoa| 
OQ  moins  longue  de  la  chambre  de  vapeur  et  entre  dans  te  Ai 
â  fumée  {page  79),  où  il  se  bifurque  en  deux  branches  pour  «bi 
dans  les  boites  à  tiroir.  Ces  deux  branches  sont  recourbées  daa 
que  côté,  afin  d'éviter  de  passer  devant  les  orifices  des 
sortie  du  foyer  :  disposition  essentielle  pour  permettre  l'i 
des  tubes  quand  on  a  besoin  de  les  visiter,  pour  éviter  quo  te  li 
de  distribution  ne  forme  obstacle  au  courant  de  gax  brèU^ 
active  la  combustion,  et  enfin  pour  empêcher  que  ce  tuyan  M 
rapidement  détruit  par  le  contact  direct  de  ces  gaz  sortant  du  fi 
à  une  très  haute  température. 

Du  tuyau  de  distribution,  la  vapeur  se  rend  dans  un  prsÉ 
récipient,  où  elle  rencontre  les  tiroirs  qui  règlent  son 
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«flndre.  L»  j«i  des  tiroirs,  dans  une  machiae  A  double 

,Mt  Mknlé  de  feiçon  à  ce  que  la  vapeur  entre  dans  le  cy- 

iHlâi^n  dtssus,  tantôt  en  dessous  dufHston,  dans  la  pro* 

1  convenable  à  Tefl^Bt  que  Ton  doit  obtenir  de  la  machine. 

et  ferment  alternativement  les  orifices  d'introduction 

vapeur  dans  le  cylindre  :  ces  orifices  ou  lumières  ser* 

aoHi  à  la  Bcnrtîe  de  la  vapeur  après  qu'elle  a  produit  son 

Grilt^  s'échappe  alors  par  un  dernier  tuyau  qui  est  en 

Ion ,  ioit  avec  le  condenseur,  soit  avec  l'atmosphère 

qœ  la  madiine  est  ou  n'est  pas  à  condensation.  Telle  est 

générale  de  la  vapeur  dans  une  machine  à  double  effet. 

•t  la  disposition  des  diverses  pièces,  notamment  celles 

tiroirs,  sont  variables  suivant  les  divers  s^^mes  adoptés  par 

eonatmetears. 

Lefsqiie  la  madiine  est  à  simple  effet,  la  vapeur  arrive  toujours 
(Je  cylindre  d'un  même  côté  du  piston  et  d'une  manière  inter- 
t.  La  disposition  du  tiroir  est  donc  plus  simple  pour  l'intro*- 
telion  :  la  sortie  présente  aussi  des  circonstances  particulières 
ffê  l'on  trouvera  au  mot  BIachine  a  vapeuh. 

amHMi.  Les  différentes  branches  de  service  qui  relèvent  d^m 
MÉnemfaiÎBtère  sont  classées  dans  l'administration  centrale  par  di^- 
iWoBBy  à  la  tète  de  chacune  desquelles  est  placé  un  agent  portant 
lllite  dedief  de  division,  et  qui  peut  avoir  sous  ses  ordres  un  ou 
^Meors  <âiefe  de  bureaux.  Au  ministère  des  travaux  publics,  depuis 
'WB  organisation  récente ,  les  chemins  de  fer  forment  une  division 
ipécMo,  composée  de  deux  bureaux. 

Dans  les  chaudières  tubulaires,  le  conduit  qui  porte  lava- 
cylindres  prend  son  origine  dans  une  espèce  de  dôme 
irftaMque  placé  au-dessus  du  corps  de  l'appareil.  La  vapeur,  obli- 
fie  de  s'élever  dans  ce  dôme  pour  entrer  dans  le  tuyau  de  dislri- 
(ition,  s'y  dépouille  en  grande  partie  des  globules  d'eau  dont  une 
Mlition  tumultueuse  l'avait  surchargée  et  qui  seraient  fort  nui- 
fAles  à  la  marche  des  pistons  :  l'orifice  du  tube  dans  lequel  entre  la 
vipenr  est  évasé  dans  le  même  but. 

Le  dôme  est  indiqué  par  la  lettre  M  dans  la  locomotive  des 
fkmches  VI  ei  VIL  La  coupe  de  la  Planche  F// fait  voir  le  retour 
If  da  tuyau  de  distribution  00  qui  monte  dans  ce  dôme.  Il  y  a  deux 
jôaies  dans  la  locomotive  de  la  Planche  VIII,  parce  que  celte  ma- 
Aine  a  deux  prises  de  vapeur  (Voyez  ce  mot). 

Qodqaefois  l'une  des  soupapes  de  sûreté  se  place  à  la  partie  supé- 
rieure du  dôme.  La  locomotive  de  la  planche  IX  en  oflf^eun  exemple. 
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L'empToi  du  dôme  n'est  pas  seulement  utile  dans  lesdiai 
locomotives,  mais  dans  tous  les  générateurs  à  haute  pression  eti 
tout  dans  les  bateaux  où  le  mouvement  de  la  marche  tend  i 
langer  sans  cesse  l'eau  avec  la  vapeur  déjà  formée.  ^^  ^ 

B0S8IB&.  Réunion  de  plusieurs  pièces  et  écritures  relatives  i| 
même  affaire.  Ces  pièces  sont  ordinairement  contenues  dans 
feuille  de  papier  appelée  chemise  qui  porte  une  étiquette,  eli 
compagnées  d'un  bordereau.  Lorsqu'un  dossier  devient  trop 
dérable,  on  le  subdivise  en  plusieurs  autres  afférens  chacun  à 
partie  spéciale  de  l'affaire.  Ainsi  le  dossier  d'un  chemin  de  fer  sei 
divise  en  dossiers  de  plans ,  de  nivellemens,  de  marchés  pour 
quisition  des  immeubles,  etc.  ;  ou  encore  en  dossiers  de  la 
de  la  deuxième,  de  la  troisième  section,  etc. 

l>oirAHB8(AiiMi]a8TRATiOH  DES).  Cette  administration 
ministère  des  finances  ;  elle  est  chargée  d'examiner,  tant  à  leuri 
trée  qu'à  leur  sortie  du  territoire,  toutes  les  denrées  qui  se] 
pour  passer  la  frontière.  Elle  leur  applique  les  tarifs  déterminés] 
les  lois  :  ces  tarifs  s'appellent  droits  de  douanes. 

Le  droit  de  douane  sur  les  machines  à  vapeur  a  été  fixé  à  30 
OjO  de  leur  valeur  par  la  loi  du  6  mai  4  844 .  L'introductioa 
pièces  détachées  ne  formant  pas  une  machine  complète  est  prohaïf^] 
sauf  certains  cas  exceptionnels.  Voyez  Détachées  (Pièces).  Lesi 
chines  étrangères  construites  pour  la  navigation  internationale  soif  j 
affranchies  de  tous  droits.  Par  compensation  la  construction  vêÛêt 
nale  est  encouragée  par  une  prime  équivalente  au  droit  sur  li^ 
machines  ordinaires,  c'est-à-dire  de  30  pour  0^0  ad  valorem^  la- 
quelle» décime  compris,  s'élève  à  33  pour  0;0. 

Par  une  singulière  anomalie,  les  machines  locomotives  n'onljiM 
été  considérées  parlelégislateur  comme  étant  des  machines  àvapeur. 
Elles  ont  été  rangées  dans  la  classe  des  machines  à  dénommar  qà 
ne  paient  à  leur  entrée  en  France  qu'un  droit  de  45  pour  OjO.  Dms 
la  pensée  d'encourager  la  construction  des  chemins  de  fer  on  avii 
voulu  par  là  leur  accorder  une  immunité,  et  l'on  a  prétendu  qns, 
parce  qu'une  locomotive  était  accompagnée  de  son  train  et  de 
ses  roues,  elle  perdait  son  caractère  de  machine  à  vapeur.  Getts 
erreur  volontaire  a  eu  le  déplorable  résultat  de  déshériter  presqps 
complètement  les  ateliers  français  de  la  construction  des  locomothns 
au  profit  des  constructeurs  anglais. 

BovBLB  BmrsLOFPB.  Ou  est  dans  l'usage  pour  éviter  la  déperdi- 
tion de  chaleur  dans  les  cylindres  des  machines  à  vapeur^  d'en- 
tourer leur  première  paroi  d'une  espèce  de  chemise  ou  double 
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koppe,  qui  laisse  entre  les  deux  un  certain  intervalle,  dans  lequel 
nie  Ib,  vapeur  avant  d'entrer  dans  le  tiroir  de  distribution.  On 
pt  im  exemple  cf  (T,  d'd'  de  celte  double  enveloppe  qui  entoure 
Icylindre  à  vapeur  dans  la  Planche  XL 

[L'espace  compris  entre  les  deux  parois  du  cylindre  communique 
lîrement  avec  la  chaudière  par  un  tuyau  de  décharge  u(P/an- 
IV)  qui  y  ramène  Teau  produite  par  la  condensation  de  va- 
r.  Mais  comme  cette  eau  est  souvent  trouble,  à  cause  des  ma- 
terreuses  que  la  vapeur  entraîne  dans  la  chemise  du  cylindre, 
JMQCOup  de  constructeurs  préfèrent  la  perdre,  en  la  renvoyant  di- 
feetement  dans  le  condenseur. 

Od  doit  éviter  avec  soin  qu'aucun  courant  d'air  froid  ne  vienne 
rif^r  la  chemise  du  cylindre,  car  la  vapeur  s'y  condenserait  subi- 
Bment,  et  si  le  tuyau  de  décharge  était  en  communication  avec  la 
handiëre,  il  pourrait  laisser  remonter  l'eau  jusque  dans  les  boites 
ta  distribution  et  les  cylindres. 

Lorsqu'on  est  obligé  d'arrêter  une  machine  en  hiver  pendant  plu- 
îeors  jourSy  les  mécaniciens  ont  grand  soin  de  vider  complètement 
•  diemise  du  cylindre,  parce  que  l'eau  qui  pourrait  y  rester  venant 
Ise  geler,  la  chemise  serait  fendue  infailliblement. 

Bomoui  roMD.  Dans  les  machines  de  grandes  dimensions,  (elles 
|De  celles  des  bateaux  de  450  chevaux,  les  cylindres  à  vapeur,  ayant 
prèsdedeux  mètres  de  diamètre,  offrent  par  leurs  fonds  une  grande 
nrfiioe  au  refroidissement,  c'est-à-dire  à  la  condensation  de  la  va- 
pear.  Pour  éviter  cet  effet  si  nuisible  à  la  force  de  l'appareil,  ou  tout 
m  moins  pour  le  diminuer,  on  fait  les  couvercles  du  cylindre  à  dou- 
Ue  paroi  et  creux.  On  sépare  ainsi  par  une  couche  d'air  invariable 
[intérieur  du  cylindre  de  l'extérieur,  ce  qui  le  préserve  d'une  perte 
notable  de  chaleur  par  le  rayonnement. 

I.  Petite  planche  mince  qui  sert  à  la  confection  des  ton- 
Deanx  et  autres  récipicns  cylindriques.  La  chemise  en  bois  qui  en- 
roloppe  la  chaudière  d'une  locomotive,  est  formée  de  douellesassem- 
Uées  à  rainures  et  languettes,  et  renforcées  par  des  brides  en  fer. 

Dans  les  grandes  machines  de  navigation,  le  cylindre  intérieur  de 
!a  pompe  à  air  est  en  bronze:  la  difficulté  de  l'obtenir  d'un  seul 
ODorceau,  mince ,  sans  soufflures  et  s'assembiant  bien  avec  le  corps 
axtérieur,  a  engagé  quelques  constructeurs  à  le  former  de  douelles 
fondues  séparément.  Ce  procédé,  qui  permet  de  rejeter  toutes  les 
Rouelles  mal  venues  à  la  fonderie^  a  parfaitement  réussi. 

3M»iiiuji.  Morceau  de  fer  creux  et  cylindrique  destiné  à  recevoir 
une  pièce  fixe  et  à  assurer  sa  position.  Les  manches  en  boi^  des 
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peUei,  IHcdies  et  autres  instrumens  analogues  s'oaeembteBt 
pièce  principale  de  l'outil  dans  des  douilles. 

D'autres  fois  la  pièce  introduite  dans  la  douille  peut  s'y 
sur  elle-même,  mais  sans  en  sortir.  La  douille  devient  alors  un 
ritable  grain  de  coussinet.  Mais  on  lui  conserve  bob  premier 
quand  le  mouvement  ne  doit  pas  être  rapide  et  continu  oomoie 
d'un  arbre  de  roue.  Ainsi  les  bras  du  pendule  r'  (  Pkmché 
sert  à  régler  l'entrée  de  la  vapeur  dans  le  tuyau  de  dietrilMitioii  d 
machine  fixe,  sont  assemblés  par  des  douilles  avec  la  tige  v 
autour  de  laquelle  ils  tournent. 

La  tige  t  (Planche  VU)  du  régulateur  de  la  machine  1 
passe  dans  une  douille,  pour  se  prolonger  à  l'arrière  de  \B, 
et  se  terminer  par  la  manette  m  qui  sert  à  la  manœuvrer 
douille  est  fixée  dans  la  paroi  même  de  la  chaudière,  et  garnie 
boile  à  étoupes  pour  empédier  toute  issue  de  vapeur. 

BouvB.  Ce  mot  s'emploie  comme  synonyme  de  doitelk 
Douellb). 

BBAAini.  Instrument  qui  sert  à  tirer  des  rivière»  ou  dev 
couverts  d'eau,  les  terrains  qui  se  laissent  facilement  fouiller  till 
que  la  vase,  la  terre  franche,  les  sables  et  graviers.  La  dragw  «I 
formée  d'une  espèce  de  poche  ou  augetquadrangulaire  en  forte Mte; 
la  face  antérieure  de  cet  auget  est  enlevée,  et  la  face  poeténeore^ 
armée  d'une  douille  qui  reçoit  un  manche  en  bois  fort  long  :  la  A* 
rection  de  ce  manche  forme  avec  le  fond  de  la  drague  an  aa^^  iMft 
aigu,  de  manière  que  l'ouvrier,  placé  dans  un  bateau  et  la  tâipat  à 
lui,  puisse  facilement  la  faire  entrer  dans  le  sol  el  la  ramener  obv- 
gée.  Dans  les  travaux  considérables  on  se  sert  comme  machJMi 
draguer,  d'une  espèce  de  chapelet,  armé  de  distancé  en  distaiMtodl 
dragues  semblables  à  celle  que  je  viens  de  décrire^  Ge  ehape&et  |Ml 
être  mû  par  des  hommes  ou  par  des  chevaux,  et  même  par  mMBr 
chine  à  vapeur. 

IMUMMA.  Dresser  une  surface,  c'est  l'aplanir  et  lui  dOnMrll 
poli  nécessaire  pour  l'usage  auquel  elle  est  destinée.  ÀiiMi  ï^wUh 
Càce  intérieure  d'un  cylindre,  d'un  corps  de  pompe  doit  être  dres- 
sée, c'est-à-dire  qu'il  faut  enlever  toutes  les  aspérités  de  sas»* 
face  intérieure  qui  pourraient  laisser  du  jour,  ou  occasicnner  w 
frottement  du  piston  contre  la  paroi.  Cette  opération  pour  tetof 
lindres  s'appelle  aussi  aléBoge  (Voyez  ce  mot). 

Broits.  Contributions  particulières  créées  dans  un  but  spéaU 
et  qui  ne  frappent  que  des  objets  déterminés  :  on  les  appeHo  «bbbî 
iarifi.  Dans  cette  dasse  de  contributions  il  convient  de  raof^  :  lii 
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liottedntenitoirtfiirœrtameBdMvéei^cesontleBdrQîto  da 
ânes  et  d'ocfrot:  les  redevances  auxquelleB  sont  a88t^ttislalbà<« 
Hftde  sier  m  de  rivière  pour  leur  séjour  dans  tes  porto  ou  leur 
raonnr  les  fleuves,  rivières  et  canaux  ;  ce  sont  les  droite  da 
nagê^  ûénmrigation^  d'oncroga,  eto.  :  et  enfin  le&  tarifa  étabdS 
Cltftlnai  Têtes  de  terre,  tels  que  les  ponte  et  les  diemins  da 
• 

êê  tafilil  peuvent  être  concédés  à  traips  ou  à  perpétuité  à  dés 
ipagnies.  Us  sont  destinés  à  couvrir  les  frais  et  les  dépenses  qm 
BHitent  la  eonstniction  et  Fentretien  des  travaux»  Ceux  qui 
k  yerçoB  sur  les  chemins  de  fer  se  composent  de  deux  parties 
ÉléeB  dieii  de  péa§4  et  droit  de  tramèp^H»  La  première  doit  re* 
wnter  l'intérêt  et  l 'amortissement  du  capital  primitif» lee  irais  gé* 
m  d'ëdministration^  de  sorveiDance  et  d'entretien,  et  le  juste 
éAoe  qui  est  la  rémunération  des  peines  et  des  risques  de  rentre» 
e»  Le  droit  de  transport  est  considéré  comme  le  rembounsemenl 
a  dépense  de  traction  proprement  dite,  comprenant  le  salaire 
agens  qui  y  sont  aflëctés,  et  TUsure  de  la  voie  et  du  matériel, 
proportion  entre  ces  deux  parties  du  droit  total,  est  fixée  par  les 
iafe  dediarges,  annexés  aux  lois  et  ordonnances  qui  ratifient  la 
cession. 

kl  peut  regretter  qu'un  article  épécial  dee  cahien  de  diarges 
fie  jusqu'à  ce  jour,  n'ait  pas  stipulé  une  révision  périodique  de 
tevife)  ea  ce  qui  concerne  la  proportion  entre  les  droite  de  péage 
te  transport  Rien  ne  prouve  que  la  proportion,  établie  aujour* 
si  d'après  des  données  résultant  d'^ipériences  récentes  et  en^ 
s  pém  nombreaseS)  soit  réellement  la  plus  convenable.  On  en 
Ittb  tosinconvéniens,  lorsque  les  chemins  de  fër  Auront  pris  e» 
aioe  UB  grand  développement.  J'en  citerai  un  exemple  :  certain 
ligues,  déjà  (Concédées  doivent  accorder  à  celles  qai  seront  éta^ 
ë  «n  prolcmgement,  des  immunités  proportionneiles  à  la  Ion- 
or  de  ces  dernières.  Ces  immunités  sont  des  dégrèvemens  sur 
aleur  du  péage  :  on  conçoit  qu'il  ne  puisse  pas  y  «i  avoir  sor 
lortûm  dite  tramport^  puisque  ce  n'est  qu'ub  remboursement 
imiSi  Cependant  m  la  proportion  à  été  mal  établie,  il  peut  ar» 
rde  deux  ehoses  l'une:  ou  la  somme  allouée  pour  le  transport 
trop  fàtble  et  alors  la  compagnie  primitive  est  lésée,  car  en 
)  le  dégrèvement  qu'elle  est  obligée  d'accorder  aux  concession^* 
res  dé  son  prolongement,  bien  qu'il  n'atteigne  nominalement  que 
éoge^)  idtecte  le  transport  ;  ou  bien  au  contraire  la  somme  stipUr- 
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lée  pour  le  droit  de  transport  est  trop  considérable ,  et  c'eel  la 
pagnie  du  prolongement  qui  ne  jouit  pas  de  toute  rimmumlé 
le  législateur  a  voulu  lui  accorder. 

Ductilité.  Propriété  de  certains  métaux  de  s*éiirer  au 
sans  se  rompre.  Les  métaux  purs  sont  tous  plus  ou  moîiis 
Celui  qui  possède  cette  propriété  au  plus  haut  degré  est  l'or: 
suite  viennent  par  ordre  de  ductilité  Fargent,  le  cuivre,  !'< 
platine,  le  plomb,  le  zinc,  le  fer,  etc.  La  fonte  n'est  pas 
c'est  là  ce  qui  constitue  entre  elle  et  le  fer  pur  la  plus  grande 
rence  au  point  de  vue  industriel. 

BTMAm.  Grande  unité  dynamique  proposée  par  qudqoflt 
vans  pour  servir  à  mesurer  le  travail  des  machines.  Elle 
à  la  force  nécessaire  pour  élever  un  poids  de  mille  kil< 
mille  mètres  de  hauteur. 

Bthabub,  bthamoss.  Unité  adoptée  depuis  quelque  tempi 
les  savans  et  les  mécaniciens  pour  mesurer  la  puissance  d'une 
chine.  Cette  unité  est  égale  à  un  poids  de  mÛle  kilogranunM4b| 
vés  à  4  mètre  de  hauteur  en  une  seconde.  Le  mot  DynanUe  pml 
devoir  l'emporter  sur  celui  de  Dynamode  dans  Tusage. 

Bthauiqve.  Partie  de  la  science  mécanique  dans  laquelle  1M 
étudie  les  lois  qui  régissent  le  mouvement  des  corps,  aoasraclÎBi 
des  diverses  forces  auxquelles  ils  peuvent  être  soumis. 

Otnamombtbb.  Instrument  qui  sert  à  mesurer  diredemaiCli 
force  réelle  d'une  machine. 

La  force  d'une  machine,  ou  plutôt  l'effet  utile  qu'elle  e8tca|ialii 
de  produire,  peut  se  calculer  d'avance  d'après  les  dimeneîoos 
pectives  de  ses  diverses  pièces ,  et  en  tenant  compte  des  firotti 
et  résistances  que  ces  pièces  ont  à  vaincre  pour  se  maintgafr 
mouvement.  L'effet  utile  ainsi  calculé  est  ce  que  l'on  nommer 
théorique.  Il  diffère  toujours  notablement  de  Teffet  pratique  oatUf 
car  une  foule  de  circonstances  dues  à  l'imperfection  des  orgami 
de  l'appareil,  aux  chocs  et  aux  frottemens  qui  en  résultent,  édu^ 
peut  au  calcul  et  viennent  diminuer  d'autant  la  force  disponibla 
pour  l'industrie. 

U  est  donc  du  plus  haut  intérêt  d'avoh*  un  moyen  de  recomiattn 
et  de  mesurer  cette  force  disponible,  afin  de  savoir  jusqu'à  quai 
point  on  peut  porter  le  travail  d'une  machine.  Tel  est  le  but  du  df- 
uamomètre,  autrement  appelé  par  les  ingénieurs  frein  dynamom^ 
trique.  Cet  instrument,  employé  pour  la  première  fois  par  feu  Plroqr 
et  perfectionné  par  M.  A.  Morin,  se  compose  d'un  collier  foranédB 
plaques  de  tôle  articulées  entre  elles  comme  les  maiUons  d'i 
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■tue,  et  portant  un  fort  levier  en  bois  à  l'extrémité  duquel  on 
IpoDd  un  plateau  de  balance.  Pour  mesurer  la  force  d'un  mo- 
v,  on  commence  par  fixer  au  moyen  de  vis ,  sur  son  arbre  de 
■die,  un  mandion  en  bois  parfaitement  centré  avec  cet  arbre  ; 
m  on  serre  fortement  le  collier  de  tôle  autour  de  ce  manchon,  en 
ite  qu'ils  adhèrent  ensemble  pour  l'effet  du  frottement.  Cette 
héraice  suffit  pour  que  l'arbre  de  couche  entraîne  dans  son  mou- 
■ent  de  rotation  tout  le  système.  Mais  si  l'on  charge  d'un  poids 
ftaant  le  plateau  de  balance  suspendu  à  l'extrémité  du  levier, 
I  pourra  foire  équilibre  à  radhérence  qui  unit  le  collier  et  le 
■nchon,  et  le  levier  se  maintiendra  horizontal  en  oscillant  légè- 
nent.  Si  Ton  a  mesuré  la  vitesse  de  rotation  de  l'arbre  de  coû- 
te et  la  longueur  du  bras  de  levier  à  l'extrémité  duquel  est  sus- 
ndu  le  plateau,  il  suffira  pour  avoir  toutes  les  données  nécessaires 
la  solution  du  problème,  de  connaître  le  poids  dont  ce  levier  est 
■rgé  au  moment  où  l'équilibre  a  lieu,  en  y  comprenant  le  poids 
I  levier  lui-même  et  celui  du  plateau.  Alors  on  dira  que  la  force  du 
nteur  rédlement  disponible,  son  effet  utile  pratique,  est  égal  au 
roduit  de  cette  charge  multiplié  par  la  vitesse  qu'aurait  le  point 
B  suspension  si  le  levier  tournait  avec  l'arbre  de  couche  :  on  voit 
B8  le  frein  dynamométrique  peut  s'appliquer  à  toute  espèce  de 
MJteur.  On  l'emploie  aussi  fréquemment  pour  mesurer  la  force 
.'■ne  roue  hydraulique  que  celle  d'une  machine  à  vapeur. 
Ia  dénomination  de  dynamomètre  s*applique  à  tous  les  appareils 
m  ont  pour  but  de  mesurer,  directement  et  autrement  que  par  le 
ifeal  y  les  forces  employées  dans  les  arts  mécaniques  et  les  rési- 
tttoes  qu'elles  rencontrent.  Ces  appareils  sont  très  variés  :  ils  s'é- 
BBdent  depuis  la  simple  balance  jusqu'aux  instrumens  ingénieux 
BVBDtës  par  M.  Morin,  et  tellement  perfectionnés  qu'ils  peuvent, 
lOB-aeulement  mesurer  le  travail  d'une  machine  en  un  point  quel- 
mque  de  ses  orçanes,  mais  encore  l'inscrire  eux-mêmes  sur  une 
boille  de  papier  avec  toutes  ses  variations  successives. 


r.  S'il  était  possible  do  se  procurer  facilement  et  à  peu  de 
nis  une  eau  complètement  pure  de  toutes  matières  étrangères,  au- 
nue  autre  ne  serait  préférable  pour  ralimentalion  des  chaudières 
1  Tapeur.  On  n'aurait  pas  à  combattre  par  des  procédés  compliqués 
i  souvent  insuffisans  les  incrustations  qui  se  forment  dans  les  chau- 
lieras  et  les  exposent  à  se  brûler  ou  mémo  à  éclater  quelquefois. 
l'indiquerai  au  mot  nettoyage  les  moyens  employés  pour  s  o^\K)^t 
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aux  effets  de  ces  incrustations.  Je  me  contenterai  de  dire  uà 
de  toutes  les  eaux  appliquées  à  la  production  de  la  vapeur,  les 
avantageuses  sont  celles  qui  contiennent  en  suspension  une 
quantité  de  matières  terreuses,  parce  que  les  dépôts  qu'elles 
ment  sont  moins  adhérons  que  tout  autre  aux  parois  des  chai 

L'eau  de  mer  est  employée  avec  succès  pour  la  production 
vapeur  :  seulement  il  faut  avoir  soin,  pour  empèdier  des  dépdii 
sel  trop  considérablesy  de  faire  plonger  dans  la  chaudière  un 
qui  va  jusque  vers  le  fond  et  par  lequel  on  aspire  Teau  saturée  de 
marin  pour  la  remplacer  par  celle  que  fournit  la  pompe  alimeoi 
Car,  indépendamment  des  incrustations  auxquelles  elle  donne 
Teau  saturée  de  sel  marin  présente  un  autre  inconvénient, 
d'exiger,  pour  se  réduire  en  vapeur,  une  température  plus  éMs 
que  Teau  pure. 

XBovuumnr.  Chute  subite  d'une  masse  de  terre  ou  de  rodNT^ 
ou  d'une  maçonnerie  qui  n'est  pas  suffisanunent  soutenue.  Leséboi" 
lonens  sont  à  craindre  dans  les  excavations  souterraines  et  dtti 
les  tranchées  profondes.  Ils  se  manifestent  principalement  dans  kê  \ 


terrains  traversés  par  des  sources  et  des  nappes  d'eau,  et  dansi 
qui  contiennent  des  couches  d'argile.  On  ne  saurait  prendre  trop  *^ 
de  précautions  contre  les  éboulemens  dans  les  ateliers  de  terraaw 
mens.  Malheureusement  les  soins  des  chefs  sont  souvent  déjooéi 
par  l'imprudence  des  ouvriers.  Dans  la  vue  d'obtenir  un  lét/Êé 
plus  rapide  ils  creusent  par  le  pied  des  masses  de  terres  ou  de  Ar- 
chers qui  restent  suspendues  au-dessus  de  leur  tète  dans  des  ooo" 
dîtions  d'équilibre  que  la  moindre  circonstance  peut  rompre,  et  s'er 
posent  ainsi  aux  plus  grands  dangers. 

Mamjbmam.  Mouvement  de  déplacement  rapide  des  molécolMi 
qui  s'établit  dans  un  liquide  soumis  à  l'action  de  la  chaleur,  lonqu'l 
est  parvenu  à  un  certain  degré.  L'ébullition  se  distingue  paiftiitfr- 
ment  à  la  vue  par  l'état  tumultueux  du  liquide  :  elle  s'annonce,  pour 
l'eau,  par  une  espèce  de  frémissement  qui  commence  à  agiter  tooU 
la  masse,  jusqu  au  moment  où  la  vapeur,  qui  so  forme  et  cherchée 
se  dégager  dans  l'atmosphère ,  achève  de  la  troubler  complètement. 
Une  propriété  extrêmement  remarquable  des  liquides,  c^est  que  lors- 
qu'ils sont  arrivés  au  point  d'ébullition,  on  a  beau  activer  le  feu,  leur 
température  ne  s'élève  plus  :  seulement  la  production  de  vapeur 
devient  de  plus  en  plus  considérable.  Mais  ceci  suppose  que  la  pres- 
sion ù  laquelle  ils  sont  soumis  ne  varie  pas  ;  car  à  chaque  degré  de 
pression  différent  correspond  une  température  particulière  d'ébulli- 
tion, et  cette  température  est  d  autant  plus  élevée  que  la  pression 
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M; ^OB lottes' àîBéi^  Teeu  pure  qui  boul  à  l(^  Bouftlapreasioii  er^ 
Phîiro  de  Fatmosphère,  ne  bouipluB  qu'à  434^7  som  la  presskm 
fb  trois  almogiihèred  :  au  contraire,  si  cette  preaiion  ii*était  que 
ite  tiers  d'atmosphère ,  Tébullition  aurait  lieu  à  la  température 
ptnTiitm  70<>.  La  table  ci-après  demie  les  températures  d'ébullition 
P»  Teau,  correspondantes  aux  pressions  mesurées  en  kilograûunes 
i^  centimètre  carré.  Je  rappellerai  seulement  ici  que  la  preesioil 
\Kmae  atmosphère  équivaut  à  4  k.,  033  par  centimètre  carré. 
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UkjpraïaaBM  cwrMpondaula 

fWeeatimèlneaiTé*  d'ébattilîon. 

0,  40  .....     i     ;     ...     .  45<>,9 

4.         ...........  99,   0 

3.         420,  4 

3 433,  6 

4.  :- 443,  7 

8 454 

e 458,   9 

7 465,  î 

8 • 470,  7 

9 475,   7 

40 480,    3 

La  température  d'ébuUition  des  liquides  ramenés  à  une  même 
iMBsion  est  loin  d'être  la  même  pour  tous.  Ainsi,  tandis  djiXB  sotis  la 
pivssion  ordinaire  de  l'atmosphère, 

L'eau  pure  bout  à 400<> 

La  même  eau  saturée  d'acétato  de  plomb,  bout  ai    4011,  04 

—  de  sel  marin 4  06,  86 

—  denitre 414,  40 

L'éther  sulfurique 37,    8 

Soufre  carburé 45,    0 

Alcool 79,    7 

Phosphore 290,    0 

Huile  de  térébenthine 293,    0 

Soufre 299,    0 

Acide  sulfurique 31 0,    0 

Huile  de  lin. 316,    0 

Mercure 349,    0 

L'ébuUition  des  liquides  offre  encore  un  phénomène  digne  d'être 

noté  ici ,  et  qui  n'a  pas  encore  été  suffisamment  expliqué,  c'est 
Qu'elle  n'a  pas  lieu  précisément  au  môme  degré  de  température  et 
delà  même  manière  dans  tous  les  vases.  Ainsi  dans  les  vases  la^t^l- 
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Ikpies,  elle  est  plus  régolière  et  son  degré  esl  moins  élevé  que 
les  vases  de  verre  oo  de  porcelaine. 

acBATAiiD.  Plancher  volant,  soutenu  par  destréteanz  et 
pièces  de  bois  appelées  perches  et  boulins,  qui  sert  à  su[ 
les  ouvriers  travaillant  à  des  constructions  élevées,  honifom^ 
échafauds  ne  sont  maintenus  que  par  des  moyens  de  suspeosîoo,  i 
les  nomme  échalauds  volans.  Un  des exemplesles plus  remai 
dans  ce  genre  par  sa  légèreté,  sa  solidité  et  l'économie  de  sa 
stniction  est  le  système  proposé  par  M.  Joumet,  et  dont  on  ddti 
Umn&r  de  ne  pas  voir  de  plus  fr^uentes  applications. 

ZcBumpunarr  (tutav  d*).  Celui  par  lequel  la  vapeur  s'éduift 
après  avoir  agi  dans  le  cylindre.  Dans  les  machines  à  condensation' 
le  tuyau  d'échappement  c  (Planche  XI)  communique  avec  le  eoi- 
denseur.  Dans  cdles  qui  ne  sont  pas  à  condensation,  il  dâModi 
dans  l'atmosphère  directement. 

L'échappement  de  la  vapeur  dans  les  locomotives  est  utilisé  pov 
activer  le  tirage  du  foyer.  A  cet  effet  le  tuyau  qui  la  reçoit  au  sortir 
des  cyHndresse  rend  dans  la  cheminée,  où  sa  sortie  produit  un  appd 
d'air  très  puissant  dans  le  foyer.  On  le  voit  très  distinctement  tm 
ses  deux  culottes  et  son  tuyau  de  décharge,  dans  la  6gure  qui  a^ 
compagne  la  BorrE  a  fumée  {page  79).  Il  est  marqué  dans  la  PUm/ik 
VII  par  la  lettre  t. 

Scoauj».  Appareils  qui  servent  à  monter  et  descendre  pov 
atteindre  les  diverses  hauteurs  auxquelles  doivent  être  élevées  d« 
constructions. 

On  entend  par  ^c/iel/e,  dans  le  langage  géométrique,  une  ligne  fur 
laquelle  sont  tracées  des  divisions  qui  servent  à  prendre  des  mesuM 
de  longueur.  Tous  les  dessins  géométraux  relatifs  à  un  chemin  à 
fer  ou  à  une  machine,  tels  que  plans,  profils ,  coupes  et  élévatioM 
sont  construits  dans  des  dimensions  dont  le  rapport  avec  l'unité  gé- 
nérale  des  mesures  est  constant  pour  un  même  dessin.  Ainsi  in 
plan  de  machine  sera  au  dixième  de  sa  grandeur  réelle  d'exécutioB 
le  tracé  d'un  chemin  de  fer  sera  au  dix  millième  de  sa  grandeu 
vraie,  etc.  L'échelle  consiste  en  une  ligne  droite  tracée  au  bas  de  i 
feuille  de  dessin  ou  dans  toute  autre  partie  apparente,  et  sur  laqueU 
on  trace  les  divisions  qui  ont  servi  à  détei-miner  les  dimensions  de 
différentes  parties  du  dessin.  Cette  échelle  sert  en  même  temps 
vérifier  si  les  longueurs  ont  été  bien  prises  à  la  règle  et  au  comp« 
elle  permet  de  faire  des  comparaisons  et  des  rapprochemens.  BU 
est  donc  d'une  grande  utilité,  et  l'on  doit  recommander  aux  deasi 
natcurs  de  ne  pas  se  contenter  d'indiquer  en  chiffres  ou  en  toàtc 
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filtres  le  rappport  des  dimensions  du  plan  à  une  meaim  connue, 
nais  encore  de  tracer  l'échelle  dont  lia  se  sont  servis. 

Les  Échelles  en  usage  en  France  sont  toutes  des  partiesdécinialea 
dumëtre  qui  est  no're  unité  générale  de  mesure.  Pour  en  donner 

le  idée,  Je  transcris  ici  le  tableau  adoplé  pour  ie  service  des  ponts- 
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Pour  les  chemins  de  fer  qui  s'exécutent  en  verlu  de  la  I 
juin  1  sa  l'adininiâtration  a  imposé  les  échelles  suivantes 
pièces  à  fournir  par  ses  ingénieurs. 
AvANT-PROjBTS.  —  Carte  d'ensemble 
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^    Ilans  parcellaires  par  communes  pour  les  en- 
quêtes d'expropriation 
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n  y  a  en  France  plusieurs  espèces  d'écoles,  dans  les- 
priles  les  jeunes  gens  qui  se  destinent  à  la  carrière  des  travaux 
Mes  et  des  arts  mécaniques  peuvent  puiser  leur  instruction.  Les 
iféoieuis  des  ponts-et-chaussées  et  ceux  du  corps  royal  des  mines 
B  reçoivent  de  l'état  ce  titre  et  les  avantages  qui  y  ont  été  attachés, 
(B'i^rès  avoir  passé  par  deux  écoles.  La  première  est  VÉcok  Poly- 
khttiquey  danslaquellelesunset  les  autres  sont  admis  après  des  exa- 
Ms  qui  supposent  déjà  de  sérieuses  études  dans  les  lettres  et  dans 
liaGieiioes  physiques  et  mathématiques.  Aprèsdeux  années,  au  sor- 
ir  de  Técole  Polytechnique,  lorsque  les  élèves  ont  fait  preuve  d'une 
Bitniction  et  d'une  capacité  suflQsantes,  ils  sont  admis,  sur  leur  de- 
Htnde  et  en  raison  des  besoins  de  Tétat ,  dans  les  divers  services 
vblioB  qui  s'alimentent  à  cette  école.  Parmi  ces  services  se  trou- 
Bntceuxdes  ponts-etrchaussées  et  des  mines  pourvus  chacun  d'une 
flole  spéciale  :  l'École  des  Ponts-^t-Chau$8ée$  et  l'École  des  Mines; 
omme  l'école  polytechnique ,  elles  sont  établies  à  Paris.  Les  élèves 
passent  trois  années  avant  d'être  définitivement  chargés  d'un  ser- 
ice  public  sous  leur  responsabilité.  Si  l'on  ajoute  à  ces  trois  années 
m  deux  ans,  ou  trois  ans  au  plus,  que  les  élèves  ont  passés  à  l'école 
tiiytechnique,  on  arrive  à  un  total  de  cinq  à  six  ans  pour  la  durée 
es  épreuves  que  doivent  subir  les  ingénieurs  des  ponts-et-chaus- 
6es  et  des  mines ,  à  partir  de  leur  admission  à  l'école  Poly- 
edinique. 

Indépendamment  des  élèves  sortis  de  l'école  Polytechnique,  l'école 
péciale  des  mines  de  Paris  admet  à  suivre  ses  cours,  en  qualité  d'é- 
kves  externes,  un  nombre  de  jeunes  gens  égal  a  celui  des  élèves 
iassés*  L'instruction  qu'ils  y  puisent  ne  leur  donne  aucun  droit 
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d'admission  dans  le  corps  royal  des  mines.  La  mèmefisM^téi 
pas  pour  récole  des  ponts-et-chaussées. 

n  existe  d'autres  écoles  dépendantes  du  ministère  des  1 
publics,  dans  lesquelles  les  élèves  puisent  les  connaissances  r 
à  Tartre  1  ingénieur,  sans  qu'elles  leur  donnent  entré 
les  services  publics;  L'une  est  V École  des  Mineurs  deSairU~l 
fondée  en  vertu  d'une  ordonnance  royale  du  31  août  4846,  et< 
vement  organisée  par  l'ordonnance  du  7  mars  4  834  et  parie  ré§ 
du  28  mars  de  la  même  année.  Les  élèves  sortant  de  cette 
après  avoir  subi  d'une  manière  satisfaisante  les  examens  i 
matières  d'enseignement ,  reçoivent  des  brevets  jd'ingénieors 
C'est  pour  eux  un  excellent  titre  lorsqu'ils  cherchent  à  se 
dans  des  entreprises  particulières  et  à  se  livrer  à  des  spéci 
industrielles. 

Les  autres  écoles  publiques  destinées  à  former  des  honun 
près  à  l'exécution  des  travaux  publics  sont  les  Écoles  desÂrU 
tiers  d'Angers  et  de  ChàUms-sur-Mame.  Leur  but  spécial  est 
mer  des  contre-maitres  d'ateliers,  possédant  certaines  conDa» 
théoriques  et  ayant  de  plus  une  habitude  de  la  pratique  d 
manuels.  Le  corps  des  ponts-et-chaussées  y  a  souvent  puisé  ( 
lens  conducteurs.  On  doit  regretter  que  le  nombre  de  ces  écoles 
pas  plus  considérable.  Leur  utilité  serait  encore  augmentée 
brevets  que  l'on  délivre  aux  élèves  à  leur  sortie  n'étaient 
simples  certiticats  de  capacité,  et  s'ils  leur  donnaient  le  droit 
admis  dans  les  services  publics  en  raison  des  besoins  du  pei 
secondaire.  Uest  probable  que  le  grand  développement  pron 
chemins  de  fer  amènera  comme  conséquence  forôée  quelque  i 
de  cette  nature. 

D'autres  écoles  ont  été  fondées  dans  le  même  but  par  de  î 
particuliers  :  elles  sont  d'une  grande  utilité  pour  le  progrès  d< 
mais  quel  que  soit  le  titre  qu'elles  confèrent  aux  élèves  qui  a 
fité  de  rinstruction  qui  leur  est  offerte,  ce  titre  n'a  pas  le  cai 
public  attaché  aux  diplômes  délivrés  par  les  autres  écoles  re» 
et  organisées  par  les  soins  du  gouvernement.  La  plus  remar 
de  toutes  par  la  nature  des  cours  qui  y  sont  professés  et  par 
cellens  sujets  qu'elle  fournit,  est  Y  École  centrale  des  Arts  et . 
factures  établie  à  Paris  depuis  4829,  rue  Thorigny,  au  H 
dans  l'ancien  hôtel  Juigné.  Les  études  y  durent  trois  années 
brassent  les  sciences  physiques,  chimiques  et  mécaniques  dai 
leur  développement  et  dans  leurs  principales  applications.  Les 
qui  en  sortent ,  après  avoir  satisfait  aux  examens  sur  les  mi 
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ffWiilpMitMMfitj  reçoivent  des  diplômes  d'ingénieurs  civils  que 
ipeut  oonsidérer  comme  des  brevets  de  capacité  réelle,  et  par 
comsie  les  meilleurs  titres  à  la  confiance  des  proprié- 
id'étabKsseniens  industriels. 

Moroeandefer  ou  de  cuivre,  percé  d'un  trou  taraudé  en 
de  pas  de  vis,  et  dans  lequel  on  fait  entrer  l'extrémité  d'un 
pour  l'empêcher  de  sortir  du  trou  où  il  est  logé  et  serrer 
oootie  l'aotre  les  deux  pièces  que  le  boulon  réunit. 

na.  C'est  la  portion  de  la  force  primitive  d'un  agent 
'tririniqnn  que  peut  transmettre  un  moteur  sans  altération.  Jus-> 
^41^  présent  les  moteurs  hydrauliques  les  plus  perfectionnés  n'ont 
JVMiB  domé  un  eflbt  utile  qui  dépassât,  dans  un  travail  courant, 
Nà  80  pour  0/0  de  la  force  primitive.  Le  reste  est  absorbé  par  les 
fcottemens,  chocs  et  autres  pertes  qui  accompagnent  toujours  i'im- 
iririon  domiée  an  moteur.  Dans  les  madiines  à  vapeur  l'effet  utile 
■1  odrèmeoient  variable  avec  le  système  du  moteur,  la  vitesse  à 
l^piollc  il  marche,  la  charge  qu'on  lui  impose,  etc.  Cependant 
Ci  «t  dans  l'usage  de  l'estimer  au  minimimi  à  50  pour  OfO,  soit  la 
■oilié  de  la  force  produite  par  la  vapeur.  Toute  machine  dont  l'ef- 
kt  utile  serait  moindre  doit  être  considérée  comme  mauvaise  :  celles 
■êaie  qui  ne  donnent  pas  davantage  sont  défectueuses.  L'effet  utile 
#IM  iiMT^'"^  ge  mesure  sur  son  arbre  de  coudie  au  moyen  du  frein 
i]faHiioiiiétrique,  et  comprend  toute  la  force  absorbée  ultérieure- 
■Sit  par  les  transmissions  de  mouvement.  Aussi  arrive-t-il  que  lors- 
qi'OB  peut  comparer  le  travail  définitif  d'une  machine  à  la  puis- 
ave  dn  moteur,  on  trouve  une  somme  beaucoup  moindre  que  celle 
iodiqnée  par  la  mesure  de  Teffet  utile  sur  Tarière  de  couche:  une  por- 
lioB  a  été  absoibée  par  les  frottemens  des  diverses  pièces  du  méca- 


Propriété  en  vertu  de  laquelle  un  corps  revient  à  sa 
lime  primitive  après  que  celle-<;i  a  été  changée  par  un  certain  of- 
fert. La  première  et  la  plus  importante  conséquence  de  l'élasticité 
ihn  corps,  c'est  que  lorsqu'il  est  soumis  à  un  dioc ,  à  une  com- 
pragnon  ou  à  un  étirement  qui  ne  dépasse  point  la  limite  de  son 
dasticitéy  l'efibt  se  répartit  dans  toute  la  masse,  et  toutes  les  molé- 
eolea  da  corps  se  prêtent  un  secours  mutuel  pour  résister  à  l'effort 
auqod  quelques-unes  seulement  ont  été  directement  soumises.  L'é- 
listicité  est  loin  d'être  la  même  pour  tous  les  corps.  Ceux  qui  pos- 
lèdnt  cette  propriété  au  plus  haut  degré  sont  les  gaz,  autrement 
ËfiçMs  fluides  éloitiqueSy  par  opposition  auxliquides  dont  l'élasticité 
M  à-peu-près  nulle.  Le  jeu  de  la  machine  à  vapeur  est  fondé  tout 
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entier  sur  l'éUntiôité  de  la  vapeur  d*eBu.  La  fadlité  atee  i 
molécules  cèdent  à  un  effort  de  compresBÎoii  »  et  leur 
continuelle  à  reprendre  leur  état  primitif  d'écartement  « 
que  la  compression  a  cessé  d'agir  sur  elles^  tei  est  tout  la 
rénorme  puissance  qu'elle  développe.  C'est  parce  qm  laa 
gaz  jouissent  de  la  même  propriété  que  la  vapeur  d'eau^  qOel'i 
essayé  d'en  substituer  quelques-uns  à  celle-ci  :  telle  est  l\ 
railway  atmosphériqiêê  (Voyez  Atmobphàeiqus),  ainsi  que  des  ( 
faits  pour  l'emploi  de  l'otr  comprimé  qui  dernièremeot  om 
l'attention  de  quelques  personnesi  II  n'y  avait  pas  lieu  de 
ter  que  le  problème  ne  pût  être  mécankpiemeDt  rémAa  ; 
solution,  au  point  de  vue  industriel,  ne  parait  pas  à  beaucoup 
aussi  certaine.  Jusqu'à  présent  elle  a  été  tentée  sans  suocès» 
gré  tout  ce  que  semblait  offrir  d'économique  la  substitution  dt  Ml] 
à  la  vapeur.  Il  n'y  a  rien  là  toutefois  qui  doive  Burprelidre»  car  niit 
répandu  dans  l'atmosphère  à  son  état  ordinaire  n'esl  paaplbaM 
agent  mécanique  que  l'eau  froide  et  tranquille  d'un  malni^^  VMl 
éveiller  la  force  élastique  de  l'air,  comme  pour  réduire  l'ean  esta» 
peur,  il  faut  se  servir  de  moyens  artificiels  dont  l'emploi  setMrik 
toujours  en  une  dépense  d'argent,  et  rien  ne  prouve  qu'elle  àM 
être  plus  faible  d'un  côté  que  de  l'autre.  En  outire,  dansl'appUoiMi 
à  la  locomotive,  il  peut  arriver  que  le  pdds  et  l'agencement  des  ^^ 
pareils  destinés  à  transporter  et  à  utiliser  l'air  comprimé,  coiistitaMt 
une  dépense  plus  considérable  que  le  transport  du  coke,  de  l'ediit 
du  mécanisme  de  la  locomotive  à  vapeur.  C'est  au  moina  œ  quÊpr 
ralt  avoir  lieu  dans  les  divers  systèmes  proposés  jusqu'à  ce  jour  psv 
l'emploi  de  l'air  comprimé. 

Les  corps  solides  sont  tous  plus  ou  moins  élastiques.  Ainsi  panai 
les  métaux,  l'acier  l'est; plus  que  le  plomb  :  on  s'en  aperçoit  §mh 
lemént  en  courbant  une  lame  d'ader  et  une  lame  de  ploiBb*  La 
première  peut  revenir  à  son  prunier  état  après  qu'on  lui  a  dmé 
une  courbure  beaucoup  plus  prononcée  que  celle  qui  aurait  sifl 
pour  déformer  la  seconde.  L'élasticité  de  l'acier  est  utilisée  danalâ 
fabrication  des  ressorts  de  voitures. 

Les  propriétés  opposées  à  l'élasticité  sont  celles  de  la  dueèihUà  al 
de  la  malléabilité^  en  vertu  desquelles  un  corps  soumis  à  TactiOB  du 
laminage  ou  du  martelage  s'étend  sans  se  rompre  et  oeoseni 
ensuite  l'extetasion  qui  lui  aété  donnée.  Toutefois,  de  ce  qu'un cslft 
est  peu  élastique  il  ne  faudrait  pas  en  conclure  qu'il  est  très  dttctflai 
On  en  voit  un  exemple  dans  la  fonte  de  fer  dont  l'élasticité  est  éeoH 
prise  dans  des  limites  très  restreintes  et  qui  cependant  n'est  pis 
ductile. 
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Li  boli  eal  beamsoup  plus  élastique  que  la  pierre  ou  la  terre.  Les 

i  légères  et  celles  qui  ont  été  remuées  conservent  pendant  long- 

jusqu'à  ce  que  leur  tassement  soit  complet,  un  certain  degré 

Icité.  C'est  ce  qui  fait  que  le  roulage  des  voitures  est  plus  doux 

remblai  que  dans  une  tranchée. 

GcNirbe  plane  et  fermée  qui  ressemble  à  un  cercle 
C'est  une  de  celles  appelés  Sections  Coniques ,  parce  qu*on 
fabtient  en  coupant  un  cône  par  un  plan.  Elle  est  du  second  degré, 
ral-A<^ire  qu'une  droite  ne  peut  la  rencontrer  en  plus  de  deux 
fOiiHB.  Le  plus  grand  diamètre  de  l'ellipse  s'appelle  son  grand 
■m;  le  plus  petit  est  perpendiculaire  au  premier  et  s'appelle 
hjftKt  aaoe.  Les  autres  diamètres,  considérés  dans  des  positions 
syméliiqneB ,  par  rapport  au  grand  ou  au  petit  axe,  sont  égaux 
deux  à  deux  et  s'appellent  diamètres  conjugiLés.  Si  de  l'une  des 
Btfémités  du  petit  axe  comme  centre,  et  avec  un  rayon  égal  a 
h  moitié  du  grand  axe,  on  décrit  un  cercle,  sa  circonférence  cou-^ 
fm  le  grand  axe  en  deux  points  également  éloignés  du  centre 
à  droite  et  à  gauche.  Ces  deux  points  sont  les  foyers  de  l'ellipse  : 
kttr  distance  au  centre  est  ce  que  l'on  appelle  Veoccentricité  de  la 
Muil)e. 

On  conçoit  que  plus  la  différence  de  longueur  entre  le  grand  axe 
flt  le  petit  axe  est  grande,  c'est-à-dire  plus  l'ellipse  est  aplatie,  plus 
iKfisUUioe  des  foyers  au  centre  est  considérable.  Dans  le  cercle,  où 
Ion  les  fayons  sont  égaux,  les  foyers  se  confondent  avec  le  centre  et 
Pteentricité  est  nulle. 

Les  foyers  de  l'ellipse  jouissent  de  plusieurs  propriétés  romar- 
qttblee  :  je  n^en  citerai  qu'une  seule  qui  sert  quelquefois  à  définir 
Mîpse,  c'est  que  la  somme  des  distances  d'un  point  quelconquejde 
h  citconférence  aux  deux  foyers  est  constante  et  égale  au  grand 
axe  :  ces  distances  aux  foyers  s'appellent  les  rayons  vecteurs  du 
peint,  n  résulte  de  cette  propriété  que,  si  Ton  prend  sur  un  plan  deux 
joints  pour  y  fixer  les  extrémités  d'un  fil  dont  la  longueur  soit  plus 
grande  que  la  distance  de  ces  deux  points,  et  que  l'on  promène  sur 
le  plan  une  pointe  à  tracer  qui  tienne  toujours  le  fil  parfaitement 
ludu^  (m  tracera  une  ellipse  dont  toutes  les  parties  seront  parfaite- 
ment déterminées. 

Itanain.  Renflement  en  forme  d'anneau  ménagé  autour  d'un 
mpe  cylindrique.  Dans  un  arbre  de  machine  l'embase  se  place 
mptéB  du  point  qui  doit  recevoir  une  roue  :  elle  sert  à  le  renforcer 
li  à  empêcher  la  roue  de  glisser  en  dehors  de  son  tourillon.  Un 
pîstea  de  petite  dimension  peut  être  monté  sur  sa  ti|je  au  u[uo\<eii 
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d'une  embase.  Alors  la  tige  est  terminée  en  forme  de  vis,  et  porte 
écrou  qui  serre  le  plateau  du  piston  contre  Tembase. 

ZmaAHGunnaiT.  Nom  que  prend  un  chemin  de  fer  qui  se 
tache  d'une  autre  ligne  avec  laquelle  il  a  une  origine  et  une 
de  parcours  conununes.  Ainsi  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Vi 
(rive  droite)  est  un  embranchement  de  celui  de  Paris  à  Saini 
main,  dont  il  se  détache  au-delà  du  pont  d'Asnières,  après  on 
cours  commun  d'environ  quatre  kilomètres. 

L'article  3  de  la  loi  d'expropriation  du  3  mai  4844  laisse  an 
vernement  la  faculté  d'autoriser  par  ordonnance  royale  la  coi 
tion  des  embranchemens  ou  prolougemens  de  chemins  de  fer 
ont  moins  de  vingt  kilomètres  de  longueur.  Cette  disposition 
déjà  dans  la  loi  du  7  juillet  4  833  que  celle  de  4  844  a  remplacée. 

Il  semble  donc  qu'une  loi  soit  toujours  nécessaire  pour  la  oqB" 
struction  d'un  chemin  de  fer  qui  ne  s'embranche  pas  sur  une  voie  dl 
même  nature  déjà  existante,  et  quelle  que  soit  sa  longueur.  Cepen- 
dant jusqu'à  ce  jour  on  n'a  fait  nulle  difficulté  d'autoriser  par  sinDplB 
ordonnance  royale  des  lignes  de  fer  de  moins  de  20  kilomètres,  Un 
qu'elles  ne  fussent  pas  placées  en  prolongement  ou  embranchemait 
d'autres  chemins  de  fer  déjà  existans.  Peut-être  es^ce  parce  qu'oa 
les  considère  comme  des  embranchemens  par  rapport  aux  rootM^ 
canaux  ou  rivières  auxquels  ils  aboutissent.  Mais  cette  interprétalMa 
est  forcée,  et  a  l'inconvénient  d'exposer  à  de  graves  difficultés  dam 
le  cas  où  un  propriétaire,  qui  se  trouverait  sur  la  ligne  ainsi  anle- 
risée,  refuserait  de  se  laisser  exproprier  en  s'appuyant  sur  le  teita 
de  la  loi.  On  doit  donc  regretter  que  le  mot  d'embranchemerU  n'ait 
pas  été  retranché  du  texte  de  la  loi  du  3  mai  4844 .  Cette  modifica- 
tion, réclamée  par  beaucoup  de  bons  esprits  dans  l'intérêt  de  la  ja- 
risprudence  et  pour  la  sécurité  des  travaux  d'utilité  publique,  eût  M 
sans  inconvéniens. 

D'un  autre  côté,  le  droit  d'autoriser  des  chemins  de  for  d'embran- 
chement de  moins  de  vingt  mille  mètres  de  longueur  est  facoltatît 
et  nullement  obligatoire.  L'administration  n'en  use  pas  toujours;  ob 
en  a  vu  un  exemple  dans  l'adjudication  du  chemin  de  fer  de  Paris  à 
Versailles  (rive  droite)  qui  a  eu  lieu  en  vertu  d'une  loi,  bien  que 
cette  ligne  s'embranchât  sur  celle  de  Paris  à  Saint>-Germain  et 
qu'elle  n'eût  pas  vingt  kilomètres.  L'importance  des  intérêts  enga- 
gés dans  l'exécution  de  cette  ligne  avait  fait  penser  avec  raison  que 
l'acte  de  déclaration  d'utilité  publique  ne  pouvait  être  entouré  de 
formes  trop  solennelles.  Pour  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Versailles 
(rive  gauche)  qui  a  été  adjugé  le  même  jour,  comme  ce  n'était  pas 
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m  embranchement,  il  n*y  a  pas  lieu  de  8*étonner  que  Ton  soit 
«Blé  dans  le  texte  rigoureux  de  la  loi,  puisque  sa  longueur  n'est  que 
le  16  à  47  kilomètres. 

WÊMWMMxmm.  Mettre  en  communication  deux  pièces  de  machines 
W  86  commandent ,  c'est-à-dire  dont  Tune  doit  communiquer  à 
tatre  l'impulsion  du  moteur.  Il  y  a  plusieurs  modes  d'embrayage, 
ren  citerai  quelques-uns.  Supposons  par  exemple  qu'une  communi- 
aAionde  mouvement  doive  avoir  lieu  entre  deux  pouliesau  moyen  de 
Xirdes  ou  de  courroies,  l'embrayage  se  fera  en  plaçant  à  la  main,  ou 
m  moyen  d'un  levier ,  la  courroie  sur  ces  deux  poulies.  Pour  dé- 
Hmbrayer  l'appareil,  il  sufiSra  de  faire  quitter  à  la  courroie  le  tam- 
bour de  l'une  des  deux  poulies.  Si  l'on  veut  qu'elle  reste  tendue  et 
Dontinue  à  marcher  avec  la  poulie  de  commande,  on  a  à  côté  de  la 
poulie  commandée  une  autre  poulie  montée  sur  le  même  arbre, 
qui  peut  tourner  sans  l'entraîner ,  c'est  ce  que  l'on  appelle 
poulie  folle.  Lorsque  la  courroie  porte  sur  cette  poulie  folle, 
elle  la  fait  tourner  sans  qu'il  y  ait  de  communication  entre  les  deux 
parties  du  mécanisme;  elles  sont  désembrayées.  Si  au  contraire  la 
eonnroie  porte  sur  la  poulie  qui  est  caliée  sur  l'arbre,  elle  entraine 
tout  le  système  dans  son  mouvement  :  il  y  a  embrayage.  On  peut 
tDflBÎ  déaembrayer  la  courroie  en  continuant  à  la  laisser  porter  sur 
la  poulie  commandée  et  en  la  retirant  simplement  de  la  poulie  de 
eoDunande. 

L'embrayage  entre  deux  roues  dentées,  dont  les  arbres  peuvent 
à  Yokmté- s'écarter  ou  se  rapprocher,  se  fait  en  les  rapprodiant  de 
Httnière  que  leurs  dents  engrènent. 

n  arrive  souvent  qu'un  arbre  de  machine,  qui  porte  plusieurs 
roues,  est  divisé  en  deux  ou  un  plus  grand  nombre  de  parties  dans 
le  MHS  de  la  longueur.  Ces  diverses  parties  sont  réunies  entre  elles 
par  des  manchons  d'accouplement  formés  de  deux  pièces  emboîtant 
l'une  dans  l'autre.  Lorsqu'on  veut  communiquer  aux  deux  parties 
de  l'arbre  le  mouvement  du  moteur,  on  rapproche  les  manchons 
de  manière  à  les  faire  emboîter  :  alors  il  y  a  embrayage  entre 
enx.  Lorsqu'on  veut  désembrayer  on  les  écarte  et  la  première 
portion  de  Tarbre  peut  tourner  sans  entraîner  l'autre  dans  son  mou- 
vement. Les  moyens  d'embrayage  et  désombrayage  sont  indispen- 
sables dans  les  machines  à  vapeur  et  surtout  dans  les  locomotives, 
pour  changer  la  direction  de  leur  mouvement  et  les  faire  marcher 
tantôt  en  avant,  tantôt  en  arrière. 

Shvatvbiibit.  Largeur  occupée  par  la  base  d'une  construction, 
d'une  pièce  de  machine  ou  de  tout  autre  objet.  Ainsi  on  dit  Tem- 
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pattement  d'un  talus  pour  exprimer  i»a  largeur  prise  dani  ki 
horizontal,  VempaUement  d'un  rail,  d'un  coussinet,  etc.  On 
aussi  le  nom  d*empattement  à  certaines  pièces  que  Ton  ajûolt 
pied  d'un  objet  pour  élargir  sa  base  et  lui  donner  plus  d'ai 
oreilles  sur  lesqudles  s'appuient  les  rails  des  figures  0, 40,  44, 
4  4«  4  6  et  4  6  (Voyez  Rail),  et  qui  servent  à  les  fixer  sur  les 
ou  longrines,  sont  des  empattemens. 

SMPnmmBimiT-  Assemblage  de  pierres  de  diverses 
qui  forment  le  sol  supérieur  d'uue  chaussée.  Dans  les  chenûiii 
fer  desservis  par  des  chevaux  ,  la  voie  doit  être  empierrée* 
précaution  n'est  pas  nécessaire  sur  ceux  où  la  traction  s'opte 
moyen  de  locomotives  :  on  se  contente  d'y  répandre,  comme  i 
tout  le  reste  de  la  surface,  une  couche  de  gros  sable  ou  de 

BvpainrT.  U  y  a  deux  manières  d'emprunter  les  fonds 
saires  à  l'exécution  des  travaux  publics  et  pour  lesquels  les 
sources  ordinaires  du  budget  ne  suffisent  pas.  L'une  consiste  A  i 
du  crédit  direct  du  gouvernement.  Les  sommes  provenant  de 
opération  sont  versées  au  trésor  public  qui  en  paie  l'intéréft  et  ta 
rembourse,  conformément  aux  conditions  du  contrat  passé  aveski 
prêteurs. 

L'autre  moyen  consiste  à  faire  un  appel  au  crédit  privé.  Oalri 
accorde  certains  avantages,  tels  que  le  (h^it  de  percevoir  des  Iv4l 
sur  ceux  qui  profiteront  des  travaux  exécutés.Cette  conceaaioB,  ÉAi 
à  perpétuité  ou  pour  un  temps  limité,  est  la  rémunération  des  aotai, 
risques  et  périls  des  entrepreneurs  ainsi  substitués  aux  drotti  de 
l'état.  De  là  naissent  les  sociétés  commerciales  qui  font  appd  m 
capitaux  en  émettant  des  actions,  c'est-à-dire  des  titres  en  vertu  des- 
quels ceux  qui  leur  fournissent  de  l'argent  sont  appelés  à  partidpv 
aux  avantages  qui  leur  ont  été  conférés.  Envisagée  sous  ce  point  de 
vue,  la  construction  des  chemins  de  fer  et  autres  entr^rises  dHiî- 
Uté  publique  par  les  compagnies  particulières  est  un  véritable  M^ 
prunt,  qui  a  sur  le  premier  l'avantage  d'une  affectation  spédaleet 
que  rien  ne  peut  détourner  de  son  but,  garantie  que  n'offirent  pas 
les  emprunts  directement  contractés  par  l'état  dans  la  forme  er- 
diaaire. 

SKmnvMATiQun  (Huun).  La  distillation  des  matières  efgft- 
niques,  soumises  à  une  température  assez  élevée  pour  les  déoon- 
poser,  donne  naissance  à  divers  produits  parmi  lesquels  on  distîngqe 
une  huile  d'uue  odeur  particulière  très  prononcée.  C'est  rhniie 
empyreumatique  qui  communique  au  goudron  son  odeur. 

Espèce  d'embrayage.  Il  y  a  embrayage  pai 
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entre  deux  pièoeB  d'un  Hiécamame,  lorsque  Tune 
ports  on  levier  qui  s'introduit  dans  une  fourchette  ou  une 
eneoche  pratiquée  dans  Tautre  pièce.  Dans  cette  position 
érîdenl  que  si  la  première  pièce  se  met  en  roouvanent,  elle 
[Mratnera  la  seconde.  Le  déclanchement  a  Hou  lorsque  Ton  fait 
mHk  to  levier  de  Tencoche  dans  laquelle  son  extrémité  était  en- 
I.  LeB  barrée  des  excentriques,  qui  font  mouvoir  les  tiroirs  à  va- 
looomotives  et  de  quàques  autres  machines,  s'assemblent 
Rnc  te  tigea  de  œa  tiroirs  par  endanchement  :  ces  barres  portent 
P90l  eObi  à  leoia  extrémités  une  espèce  de  fourchette ,  aj^lée 
mm  pied  éê  bkhê,  qui  saisit  un  levier  fixé  à  la  tige  du  tiroir  et 
kî  teprime  le  mouvement  de  va  et  vient.  La  faculté  d'engager , 
dHme  manette,  le  pied  de  biche  avec  l'une  ou  l'autre  ex- 
du  levier  qui  commande  la  tige  du  tiroir,  permet  de  chan- 
de  son  mouvement  et  par  conséquent  celui  de  la  marche 
braiipareil. 

1.  Matse  de  fer  trempée  sur  laquelle  on  batle  feretles 
métanx.  Il  y  en  a  de  toutes  les  formes  et  de  toutes  les  dimen- 
ï.  CSeUes  sur  lesquelles  on  forge  des  pièces  un  peu  fortes  sont 
fixées  en  lene.  Pour  les  petites  pièces  on  a  des  enclumes 
i,  montées  sur  un  billot  de  bois  et  non  scellées  en  terre.  On 
kivppette  aussi  snofumeaMOB  ou  mclumêUe$. 

C'est  une  des  espèces  de  communications  de  meu- 
te pins  répandues  dans  les  machines.  Deux  roues  armées 
et  placées  l'une  auprès  de  l'autre,  de  manière  que  les  dents 
li  la  première  entrent  dans  les  intervalles  des  dents  de  la  seconde, 
im  engrenage.  Si  les  deux  roues  sont  situées  dans  le 
plan,  rengrerage  prend  le  nom  d*engrenagê  pUm,  Lorsque 
ka  dau  nwea  sont  situées  dans  des  plans  différons,  leurs  jantes 
Mit  taflléea  en  forme  de  troncs  de  cône  qui  se  touchent,  et  Fengre- 
taga  a*appeUe  m§rmage  oonique.  Vengrênage  à  fH$  est  celui  qui  a 
ha  ente  une  roue  et  une  vis  sans  fin  dont  les  filets  engrènent  avec 
hsdentsdelaroue. 

Bnminons  ce  qui  se  passe  dans  une  communication  de  mouve- 
Bsna  par  engrenage  et  pour  cela  appelons  A  et  B  les  deux  roues 
(pe  nous  considérons.  Si  l'on  imprime  à  la  roue  A  un  mouvement 
derotatîoni  elle  entraînera  la  roue  B  qui  engrène  avec  elle  et  lui 
eaanmmiqaera  ainsi  l'impulsion  du  moteur.  La  vitesse  que  prendra 
rarimaor  lequel  est  montée  la  roue  B  par  rapport  à  Vesbre  de  la 
leoe  A,  sera  en  raison  inverse  du  rayon  des  deux  roues,  c'est-à- 
dire  que  si  le  rayon  de  la  roue  B  est  moitié  de  celui  de  la  roue  A, 


( 
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Taitre  de  B  tonnieni  deux  fois  phis  vite  que  l'vbn  de  A; 
oontnîre  si  le  rayon  de  la  roue  B  est  double  de  œlai  de  la  n 
la  Titesse  de  rotation  de  Farbre  de  B  sera  moitié  de  la  vile 
l'arbre  de  A.  C*est  ce  que  Ton  comprendra  fodlemrat  par 
va  suivre. 

Lorsqu'un  cercle  tourne  sur  lui-même  autour  de  son  cent 

vitesse  d'un  point  quelconque  de  sa  drconférenœ  peat  ètra 

sagée  de  deux  manières  :  premièrement,  sous  le  rapport  dn 

que  ce  point  met  à  parcourir  une  certaine  loi^ueur  d'arc  qui 

veloppé  en  ligne  droite,  peut  se  mesurer  au  compas;  c'est  c 

que  Ton  appelle  la  vitesse  linéaire  du  point  :  secondement»  Il 

min  parcouru  par  ce  même  point  peut  s'évaluer  par  le  noml 

degrés,  minutes,  secondes,  etc.,  qu'il  franchit  dans  un  temps 

en  tournant  autour  du  centre  ;  c'est  ce  que  l'on  appelle  la  i 

angulaire.  Dans  une  roue  en  mouvement,  la  vitesse  angulaîw 

même  pour  tous  les  points ,  à  quelque  distance  qu'ils  son 

centre  ;  mais  il  n'en  est  pas  ainsi  de  la  vitesse  linéaire.  CSal 

nière  est  la  même  pour  tous  les  points  de  la  circonférence 

sur  une  autre  circonférence  tracée  du  même  centre,  avec  ui 

verture  de  oompasplus  petite,  la  vitesse  linéaire  est  moins  gran 

effet,  le  temps  que  met  un  point  de  cette  nouvelle  ciroonférem 

accomplir  sa  révolution  autour  du  centre  est  le  même  que  f 

point  de  la  première,  et  cependant  le  chemin  qu'il  décrit,  i 

au  compas,  est  plus  court.  On  comprend  que  par  la  même 

un  point  que  l'on  suppose  lié  au  mouvement  de  la  roue,  mai 

plus  loin  du  centre  que  la  promit  circonférence,  aurait  u 

tesse  linéaire  plus  considérable  qu'un  point  pris  sur  oelle-d 

que  le  chemin  qu'il  parcourt  est  plus  long.  Les  vitesses  li 

ou  absolues  des  points  choisis  à  différentes  distances  du  œn 

une  roue  qui  tourne  sur  elle-même,  sont  en  proportion  de 

gueur  développée  des  circonférences  que  l'on  supposerait 

avec  des  rayons  égaux  aux  distances  respectives  de  ces  po 

centre  du  mouvement.  Et  comme  les  circonférences  des  cerd 

proportionnelles  à  leurs  rayons,  il  s'ensuit  que  les  vitesses  a 

des  points  sont  proportionnelles  à  leurs  distances  au  cen 

vitesse  angulaire  restant  la  même  pour  tous. 

Si  l'on  considère  au  contraire  deux  roues  dont  les  rayoi 
différens ,  mais  tournant  de  telle  manière  que  leurs  circrâfii 
extrêmes  aient  la  même  vitesse  linéaire,  leurs  vitesses  an{ 
seront  en  raison  inverse  de  leurs  rayons,  c'est-à-dire,  que 
grande  vitesse  appartiendra  à  la  roue  dont  le  rayon  est  le  ( 
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et  réciproquement.  Supposons  en  effet,  que  les  rayons  des 
Boi^t  dans  le  rapport  de  4  à  4,  c*est~à-dire ,  que  le  plus 
rayon  soit  quatre  fois  aussi  long  que  le  plus  petit  :  la  même 
ion  subsistera  entre  les  deux  circonférences  quant  aux 
,  puisque  les  circonférences  sont  proportionnelles  à  leurs 
Sur  le  cercle  de  la  plus  grando  roue  chaque  degré,  minute 
de  est  représenté  par  un  arc  quatre  fois  aussi  grand  que 
qui  mesure  le  même  angle  sur  le  cercle  de  la  petite,  ou  en 
termes,  chaque  longueur  d'arc  du  petit  cercle  mesure  un 
quatre  fois  aussi  grand  que  celui  qui  a  pour  mesure  un  arc 
même  longueur  sur  le  grand  cercle.  Si  donc  deux  mobiles,  as- 
à  se  mouvoir  suivant  chacun  de  ces  cercles,  partent  ensem- 
et  parcourent  dans  le  même  temps  des  longueurs  d'arc  égales, 
qui  aura  suivi  la  circonférence  du  petit  cercle  aura  embrassé 
angle  quadruple  de  Taulre.  Or,  que  ce  soit  le  cercle  qui  soit 
et  parcouru  par  un  mobile,  ou  que  ce  soient  les  cercles  eux-mê- 
qui  soient  animés  d'un  mouvement  de  rotation  autour  de  leur 
ODlre,  le  résultat  est  le  même  pour  un  point,  pris  sur  chacune  des 
circonférences.  Voici  les  conséquences  de  ce  fait  dans  les  commu- 
■îcatiims  de  mouvement  par  engrenage. 

Loreqpi'une  roue  dentée  en  commande  une  autre,  la  vitesse  qu'elle 
tmemet  à  la  seconde  est  celle  de  sa  circonférence,  et  la  partie  de 
kieoDnde  roue  à  laquelle  elle  transmet  cette  vitesse  est  également 
k circonférence.  Les  choses  se  passent  donc  de  circonférence  à 
ôreonféreDce.  Si  l'on  suppose  les  dents  bien  construites  et  en  bon 
état,  c'est-à-dire,  les  frottemens  peu  considérables ,  la  conununi- 
taËoa  sera  régulière,  et  la  vitesse  de  la  seconde  circonférence  sera 
cnctement  celle  de  la  première.  Il  en  résulte  que  si  les  roues  ont 
b  même  rayon,  leurs  vitesses  angulaires  seront  égales  et  leurs 
nfaieB  tourneront  avec  la  même  rapidité.  Mais  si  la  seconde  roue 
at  plus  petite  que  la  première,  on  voit  que  par  suite  de  Tégalité  dé 
vilasBe  linéaire  des  deux  circonférences,  les  vitesses  angulaires  se- 
ront inégales ,  celle  de  la  petite  roue  sera  la  plus  grande  et  son 
irtyre  tournera  avec  plus  de  rapidité  que  celui  de  la  première  roue. 
L'inverse  aurait  lieu  si  la  seconde  roue  était  plus  grande  que  la 
première.  H  est  facile  de  calculer  d'avance  dans  quel  rapport  se- 
ront ces  vitesses  augulaires,  puisqu'elles  sont  proportionnelles  aux 
nyons  des  roues  ;  il  suffit  pour  cela  de  mesurer  la  lon>2;ueur  de  ceux- 
ci  et  de  les  comparer. 

Cette  importante  propriété  sert  de  base  à  la  construction  des  en- 
grenages dans  Jes  machines.  Quelle  que  soit  la  vite&se  m^xm^^ 
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à4a  première  roue  par  la  bielle  du  piston  d'une madûpe  à  v 
en  peut,  en  choisiaeant  convenablement  le  rayon  d*une  ro 
prenant  avec  elle,  la  transformer  en  la  vitesse  dont  on  a  1 
Cette  nouvelle  vitesse  à  son  tour  peut  être  modifiée  aati 
fois  que  l'on  voudra  par  une  série  d'engrenages,  et  c'est  un 
le  même  moteur  peut  communiquer  aux  diverses  pièces  du  ; 
nisme  toutes  les  vitesses  dont  on  a  besoin  pour  leur  meillen 
On  conçoit  que  Ton  peut  aussi,  sans  multiplier  la  série  des 
qui  se  commandent  les  unes  les  autres,  obtenir  directement 
•es  vitesses,  au  moyen  de  {dusieurs  roues  de  rayons  4i 
fixées  sur  le  môme  arbre.  Cette  disposition  s'emploid  ds 
rance  à  la  première,  toutes  les  fois  que  l'objet  de  la  maolH 
prête  commodément,  caries  transmissions  sucoessivesde  mflw 
«bsoii>ent  toujours  par  le  frottement  une  portion  notable 
force  initiale  du  moteur,  et  il  est  d'une  bonne  éconraûe  de  i 
autant  que  possible  ces  déperditions  inutiles. 

MmQiÛàwmm*  L'établissement  d'une  usine  qui  néceante  T 
d'une  machine  à  vapeur,  comme  celui  d'un  chemin  de  fer,  de 
précédé  d'enquêtes. 

Lorsqu'un  manufacturier  veut  établir  une  machine  à  ti| 
adresse  au  préfet  de  son  département  une  demande  d'autsr 
dans  les  formes  voulues  par  les  réglemens.  Le  préfet  renyai 
demande  au  maire  de  la  commune  qui  la  fait  afficher,  oiit; 
enquête  de  commodo  et  tncommo(2o, c'est-à-dire  sur  les  conseil 
«qui  peuvent  en  résulter  pour  le  voisinage,  et  en  retourne  1er 
au  préfet.  Celui-ci  accorde  l'autorisation,  après  un  rapport  c 
fénieur  des  mines  ou  de  l'ingénieur  des  ponts-et-diaussées 
éxi  service  des  machines  à  vapeur  dans  le  département 

L'établissement  d'un  chemin  de  fer  donne  lieu  à  deux  f 
d'enquêtes,  ordonnées  par  la  loi  sur  l'expropriation.  Une  pr 
enquête  est  ouverte  dans  les  départemens  que  doit  traverser  h 
C*est  l'enquête  dite  administrative  et  dont  les  formes  sont  di 
nées  par  l'ordonnance  royale  du  48  février  4834.  Elle  pa 
l'ensemble  du  projet  et  a  pour  but  do  s'assurer  si  le  chemin 
projeté  est  d'utilité  publique.  C'est  pourquoi  ces  enquêtes  ] 
aussi  le  nom  d'enquêtes  d'utilité  publique.  Les  pièces  à  fa 
pour  ces  enquêtes  sont  :  Une  carte  générale  du  chemin  de  fc 
ses  abords,  un  profil  en  long  suivant  l'axe  du  tracé,  un  < 
nombre  de  profils  en  travers  sur  la  ligne,  une  description  soa 
de  oliemin  et  de  ses  principaux  ouvrages  et  l'évaluation  de 
fense.  Ces  pièces  constituent  ce  que  l'on  appelle  un  avantr 
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dxàmoU  étare  accompagnées  d'ua  mémoire  deacriptif  îAdiquanl 

de  rentreprise  et  les  avantages  qu'on  peut  s'en  promettre , 

i  que  du  tarif  des  droits  dont  le  produit  serait  destiné  à  couvrir 

fIMs  des  travaux  projetés ,  si  le  chemin  devait  devenir  rotijet 

ooncnaion. 

registreB  destinés  à  recevoir  les  observations  du  public  sur 
k,  restant  ouverts  dans  les  chefs-lieux  de  préfecture  et  de 
Tecture  pendant  un  temps  qui  ne  peut  être  moindre  de 
jours  et  qui  peut  aller  jusqu'à  quatrs  mois.  Le  préfet ,  en 
ivant  l'ouverture  de  l'enquête  par  son  arrêté,  doit  en  même 
\  désigner  une  commission  composée  de  neuf  à  treize  membres, 
de  donner  son  avis  sur  le  projet  et  sur  les  observations  qui 
itètre  présentées  :  les  personnes  qui  auraientdes  intérêts  par» 
dans  le  projet  ne  peuvent  faire  partie  de  la  commission 
[aéto.  Les  enquêtes  sont  annoncées  par  voie  d'affiches.  La  com-^ 
doit  clore  son  procès-verbal  dans  le  délai  d'un  mois  et  le 
|iéfel  le  transmet  à  l'administration  supérieure  avec  son  avis, 
ilH  lea  quinie  jours  qui  suivent  la  clôture  du  procès-verbal  de  la 
eoamiîSBÎûn.  Les  chambres  de  commerce,  les  chambres  consulta-* 
lifiB  dis  arta  et  manufactures,  les  conseils  généraux  et  d'arrondis- 
■MW  lia  et  les  conseils  municipaux  peuvent  être  appelés  à  donner 
Inr  avis  sur  la  convenance  et  l'utilité  du  projet. 

La  aeoonde  enquête  à  laquelle  donne  lieu  un  chemin  de  fer  est 
flrib  qu'on  appelle  enquête  locale  ou  enquête  d'eccproprûiMoti.  Elle 
«1  relative  à  l'application  des  plans  aux  propriétés  particulières  ; 
da  ne  peut  s'ouvrir  que  sur  uu  projet  définitif  d'exécution,  après 
qaarautonsatiûn  de  construire  le  chemin  de  fer  a  été  donnée  par 
ta  loi.  Les  formes  de  cette  enquête  sont  prescrites  par  la  loi  du  3 
mai  4  841  but  Texpropriation  pour  cause  d'utilité  publique.  Un  plan 
dmsé  par  les  ingénieurs  chargés  de  l'exécution,  et  auquel  on  joint 
oriinaireaient  un  état  parcellaire,  indique  le  nom  de  chacun  des 
propriétaires  des  terrains  ou  édifices  dont  on  réclame  la  cession.  Ce 
ptan  ^reate  déposé  pendant  huit  jours  au  moins  à  la  mairie  de  là 
oanmune  où  sont  situés  les  biens  à  exproprier  ;  le  dépôt  est  préala- 
hhment  annoncé  par  un  avertissement  du  maire  publié  à  son  de 
caisee  ou  de  trompe,  affiché  à  la  porte  principale  de  l'église  du  lieu, 
ainsi  qu'à  celle  de  la  maison  conunune,  et  inséré  dans  Tun  des 
journaux  des  chefs-lieux  d'arrondissement  et  de  département.  Les 
ietes  et  dimanches  ne  comptent  dans  le  délai  de  huit  jours  que  si 
l'administration  consent  à  donner  communication  des  plans  ces 
joura-là*  L'omission  de  quelqu'une  des  formalités  de  publication 
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alternàttvemenl  sur  la  ligne  et  sur  un  point  situé  en  dehofB-  i&i^ 
querre  ainsi  construite  s'appelle  équerre  divisée,  et  permet  deluK!^ 
tous  les  angles  comme  un  graphomètre.  Seulement,  comme  ^^^ 
n'est  pas  munie  de  lunettes  et  que  la  ligne  droite  déterminât 
les  deux  pinules  à  une  faible  longueur ,  il  convient  de  ne  pM 
servir  pour  de  trop  longues  distances. 

Les  équerres  d'arpenteur  sont  utilisées  dans  les  traoéê  de 
mins  de  fer  pour  déterminer  la  position  des  profils  en  traven 
lève  à  droite  et  à  gauche  de  la  ligne  d'opération. 

BMuuKHx&ai.  Particules  de  charbon  mélangé  de  cendres, 
tant  d'une  combustion  incomplète  de  la  houille  ou  du  ook». 
houilles  les  moins  pures  sont  celles  qui  donnent  la  quantité  d' 
billes  la  plus  considérable.  Les  matières  terreuses  mélangeât 
le  carbone,  rendent  sa  combustion  de  plus  en  plus  difiScile  à 
que  la  proportion  des  premières  devient  plus  considéraMB, 
finissent  même  par  l'arrêter  tout  à  fait  si  le  tirage  du  foyer  iM| 
pas  très  actif.  i- 

Les  e6caii)illes  débarrassées  des  cendres  par  un  triage  ^tOBÊÊtf 
peuvent  avec  succès  être  replacées  de  nouveau  dans  un  fixinMl 
garni  de  combustible  frais  :  il  est  donc  d'une  bonne  éc<momiddi  V 
pas  les  rejeter  comme  complètement  inutiles. 

Bmibv.  Dans  les  voitures  destinées  aux  routes  ordinaires,  l'eft* 
sieu  est  une  pièce  droite  en  fer  ou  en  fonte,  afifectant  la  fonnenutor 
carrée  ou  elliptique  et  terminée  à  ses  deux  extrémités  par  deuxpv* 
ties,  tournées  en  côneHronqué  et  nommées  fusées.  Ces  futées  Mp" 
trent  dans  le  centre  du  moyeu  des  roues  qui  leur  servent  dt 
coussinets  :  le  frottement  est  adouci  au  moyen  dégraisses,  deptatf» 
bagine  ou  d'huile.  Pour  que  les  roues  soient  maintenues  vertidle- 
ment,  les  fusées  sont  terminées  à  leurs  extrémités  par  un  pat  de  til| 
et  un  écrou  taraudé ,  en  sens  inverse  du  mouvement  en  avant  di  11 
voiture,  maintient  les  roues  dans  leur  position.  Cette  e^ièce  d'i^ 
sieu  convient  peu  aux  voitures  destinées  à  circuler  sur  les  dMfldH 
de  fer.  D'abord  les  voitures  étant  exposées  à  aller  aussi  sotiventtl 
arrière  qu'en  avant,  l'écrou  sortirait  facilement  de  son  pas  de  ^ 
et  ne  présenterait  aucune  sécurité.  Aussi  dans  les  voitures  de  d»* 
mins  de  fer  dont  les  essieux  sont  fixes,  on  ménage  à  rextrémitédell 
fusée  une  encoche  rectangulaire  n  travers  laquelle  passe  un  goujw 
qui  maintient  les  rouet.  Ce  moyen  lui-môme  ne  peut  guère  èbi 
employé  que  dans  le  cas  de  faible  résistance  ;  et  l'on  se  sert,  à 
peu  près  exclusivement^  de  roues  calées  sur  leurs  essieux  au  moyst 
d'une  davette nommée  autrement |)monmer.Ces  essieux  sontrondB; 
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;loiinieiit  àëm  de»  supports  fixés  an  bâtis  de  la  voiture  elentre- 
IJM  de  gravée  (Foyex  BoIte  à  graisse). 
Le  fer  est  le  métal  exclusivement  employé  pour  la  fabrication  des 
Henx  Viee  voitures  des  chemins  de  fer.  La  fonte  est  trop  fragile 
;  ne  résisterait  pas  aux  chocs  résultant  de  la  grande  vitesse.  La 
mliire  d^aIl  eesieu  est  trop  dangereuse  et  déjà  trop  diflicile  à  éviter, 
■bm  avec  le  meilleur  fer,  pour  qu*on  en  augmente  les  diancee 
Ir  r«nplcM  d*iia  métal  aussi  peu  réêustant  que  la  fonte. 
Les  essieux  des  voitures  ordinaires  étant  fixes  sont  des  aœes; 
m  les  essieux  des  voitures  de  chemins  de  fer  étant  mobiles  avec 
aroaes  sont  de  véritables  arbres. 

Pour  les  essieux  coudés  des  locomotives,  voyez  Coudé  (essieu). 
Xtâbu.  Forte  table  en  bois,  dont  le  dessus  particulièrement  ap- 
Blé  iahle,  est  d'une  épaisseur  plus  forte  que  celle  des  tables  ordi- 
ûres.  L'établi  sert  aux  ouvriers  pour  poser  les  objets  qu'ils  ont  à 
waiiler.  U  est  garni  à  cet  effet  d'étaux,  de  griffes  et  autres  appa- 
Bils  compris  sous  la  dénomination  générale  de  machines-ouHls. 
es  bois  employés  pour  la  construction  d'un  établi  sont  le  hêtre,  le 
hène,  l'orme,  le  noyer,  selon  les  professions  auxquelles  il  est  des- 
bé  :  ils  doivent  dans  tous  les  cas  être  bien  nets,  solides  et  ho- 
Dogènes. 

aTASLXsaaiiBira  nniAXiimuMi.  On  comprend  sous  ce  nom  oer- 
Idns  établissemens  industriels  dont  la  constitution  présente  quel- 
que danger,  soit  par  les  appareils  qui  y  sont  raiployés,  smt  par  les 
natières  qu'ils  mettent  on  œuvre.  Un  décret  du  46  octobre  4840 
divise  ces  établissemens  en  trois  classes,  et  soumet  leur  construc- 
tion et  leur  exploitation  à  certaines  règles. 

La  première  classe  comprend  les  établissemens  qui  doivent  être 
ékngnés  des  habitations  particulières.  Leur  construction  ne  peut 
te  autorisée  que  par  une  ordonnance  royale  rendue  en  Conseil 
d'État  et  contre-signe  par  le  ministre  du  conmierce.  La  demande 
en  autorisation  doit  être  adressée  au  préfet  et  affichée  pendant  un 
mois  dans  les  communes  situées  à  5  kilomètres  de  rayon  du  lieu 
yù  doit  être  formé  l'établissement. 

La  seconde  classe  comprend  les  établissemens  dont  Téloignement 
les  habitations  n'est  pas  rigoureusement  nécessaire,  mais  dont 
mporte  de  s'assurer  que  les  opérations  ne  seront  pas  gênantes  ou 
luisibles  pour  le  voisinage.  La  demande  en  autorisation  doit  en 
Hre  adressée  au  sous-préfet  et  soumise  à  la  formalité  de  l'enquête, 
ueur  construction  est  autorisée  par  un  arrêté  du  préfet. 

La  troisième  classe  comprend  les  établissemens  qui  peuvent  sans 
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inconvénient  rester  au  milieu  des  habitations,  en  se  somneftM 
toutefois  à  la  surveillance  de  la  police.  La  demande  en  autoriar* 
tion  doit  être  adressée  au  sous-préfet  auquel  appartient  le  ditiîtdl 
statuer  sur  leur  construction.  La  formalité  de  l'enquête  n'est  pa 
eidgée  pour  ces  établissemens. 

La  liste  des  établissemens  insalubres  est  fort  considérable  il 
s'augmente  chaque  jour,  à  mesure  que  les  arts  manufacturiers  Uk 
de  nouveaux  progr^.  J'en  extrais  seulement  ceux  qui  par  leurdM- 
tination  se  rapportent  à  Tobjet  de  ce  livre.     * 

Première  classe. 

/  Affinage  de  métaux  au  fourneau  à  réverbère. 

Carbonisation  du  bois  à  air  libre  dans  des  établissemens  permi- 
nens,  ailleurs  que  dans  les  forêts  et  en  rase  campagne. 

Fabrication  du  coke  à  vases  ouverts. 

Fabrication  et  travail  en  grand  des  goudrons. 

Fabrication  d'huiles  de  lin,  de  pied  de  boeuf,  de  poisson,  de  té- 
rébenthine et  d'aspic. 

Carbonisation  de  la  tourbe  à  vases  ouverts. 

Deuocième  c/osse. 
Fabriques  d'acier. 

Fabrication  de  charbon  de  bois  en  vases  clos. 
'Magasins  particuliers  pour  la  vente  du  charbon  de  bois  dansFvii. 
Fabrication  du  coke  en  vases  clos. 
Fours  à  chaux  permanens. 
Fonte  et  laminage  du  cuivre. 
Décrochage  du  cuivre  par  l'acide  nitrique. 
Fabrication  et  dépôts  de  gaz  hydrogène  pour  l'éclairage. 
Machmes  à  vapeur  à  haute  pression  (au-dessus  de  deux  atmo- 
sphères). 
Fours  à  pUtre  permanens. 
Carbonisation  de  la  tourbe  en  vases  clos. 
Laminage  du  zinc. 

Troisième  classe. 

Dépôts  de  charbon  de  bois  dans  les  villes. 
Lieux  destinés  à  leur  vente  à  la  petite  mesure  dans  Paris. 
Fours  à  chaux  ne  travaillant  pas  plus  d'un  mois  par  année. 
Fabrication  des  feuilles  d'étain. 
Fabriques  de  fer-blanc. 
Machines  à  vapeur  à  basse  pression. 
Fours  à  plâtre  ne  travaillant  i^s^\i&^'\ni\ttfÀ.%\«s  «nc^. 
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r.  Métal  ressemblant  au  piomb,  mais  qui  en  diffère  toute- 
Ub  bous  jdusieurs  rapports.  Il  est  plus  ductile  que  ce  dernier  et  pèse 
beaucoup  moins,  c^r  sa  densité  n'est  que  do  7,29,  tandis  que  celle 
da  plomb  est  de  44 ,35.  Ce  métal  est  peu  élastique  :  lorsqu'on  plie 
me  lame  ou  une  baguette  d'étain,  si  on  l'approche  de  son  oreille 
œ  entend  comme  un  bruit  de  déchirement  intérieur  d'une  nature 
particulière  et  connu  sous  le  nom  de  cri  de  Vétain.  Cet  indice  sert 
iieoonnaitre  sa  pureté.  Dans  les  machines  à  vapeur  Tétain  s'em- 
ploie quelquefois  comme  soudure  ;  allié  au  cuivre,  il  donne  le 
bronze  et  le  métal  de  cloches.  * 

ETAiicam.  Ou  dit  qu'un  vase  est  étanche  lorsqu'il  ne  laisse 
échapper  par  aucune  fente,  ni  joint,  l'eau  qu'il  contient^  Le  plomb, 
le  mastic  de  plomb,  celui  de  fonte  et  le  chanvre  sont  employés  avec 
SQOcës  pour  rendre  les  joints  étanches.  Lorsque  de  légères  fuites  se 
manifestent  dans  des  générateurs  en  tôle  ou  en  cuivre,  on  peut  les 
étancher  en  faisant  bouillir  dans  l'eau  de  la  chaudière  vingt  à  vingt- 
cinq  litres  de  son  gras  auxquels  on  ajoute  une  petite  quantité  de 
chaux.  Ce  mélange  forme  un  mastic  qui  se  dépose  dans  les  joint  et 
les  bouche,  en  sorte  que  l'écoulement  de  Teau  s'arrête.  Lorsque 
les  fuites  ont  été  supprimées,  on  a  soin  de  vider  la  chaudière  et  de 
la  nettoyer  pour  enlever  le  dépôt  de  sou  et  de  chaux  excédant,  qui 
sans  cela  s'attacherait  aux  parois  et  ne  tarderait  pas  à  les  jfaire 
brûler. 

ITAT8.  Pièces  dressées  périodiquement  et  dans  des  formes  dé- 
terminées, pour  faire  connaître  la  situation  des  travaux  d'une  en- 
treprise, la  quotité  de  ses  recettes  et  dépenses  lorsqu'elle  est  en 
tours  d'exploitation,  le  personnel  qui  lui  est  attaché,  etc. 

iTAv.  Machine-outil  composée  de  deux  mâchoires  entre  les- 
qoelies  se  place  la  pièce  que  l'on  veut  buriner,  limer  ou  percer. 
Ces  deux  mâchoires  peuvent  se  rapprocher  ou  s'écarter  au  moyen 
d'une  vis  de  serrage  passant  à  travers  un  œil  et  généralement  à 
filet  carré  :  un  ressort  placé  entre  les  deux  branches  des  mâchoires 
ftoiite  leur  écartement.  Cet  appareil  est  fixé  à  l'établi  dans  une 
position  invariable ,  au  moyen  d'une  patte  retenue  par  des  vis  à 


».  État  d'une  rivière  au  moment  des  plus  basses  eaux.  Ce 
Btot  vient  d*été  et  signifie  littéralement  eaux  d'été,  parce  qu'en 
efet  c'est  ordinairement  pendant  les  chaleurs  de  l'été  que  les  eaux 
sont  les  plus  basses.  Cependant  le  fait  n'est  pas  toujours  vrai  pour 
tous  les  cours  d'eau.  Le  moment  de  l'étiage  peut  comcid^t  îvs^\fe 
Pfiotempa  ou  avec  V automne .  Ceci  a  lieu  surlowl  y*ov\^  \^^  Ç^<iWNViS5» 
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d'un  cours  assez  étendu  qui  sont  princi[)alement  alimentés  par  les 
fontes  de  neige.  Ces  fontes  commençant  sur  une  grande  écfaafc 
lorsque  la  température  est  déjà  fort  radoucie^  le  lit  du  fleuve  m 
remplit  au  moment  précisément  de  la  sécheresse  des  plaine. 

La  ligne  d'étiage  d'une  rivière  est  ordinairement  à  un  niveau  I 
peu  près  invariable.  Cependant  elle  peut  être  sérieusement  affiscMe 
par  le  déboisement  des  montagnes  où  elle  prend  sa  source,  car  llnh 
miditc  de  l'atmosphère  se  ressent  de  la  présence  ou  de  rabseoee 
des  bois-  Aussi  a-t-on  remarqué  que,  dans  les  lieux  où  des  défriche* 
mens  inconsidérés  ontpriv^le  sol  des  forêts  qui  le  recouvraient,  te  \ 
régime  des  rivières  qui  en  descendent  devient  torrentiel,  c'est-à-dire 
que,  dans  le  cours  de  Tannée,  la  hauteur  des  eaux  y  subit  de  fortes 
et  fréquentes  variations  :  les  crues  devieiment  considérables  et 
Fétiage  descend  au-dessous  du  niveau  auquel  on  était  habitué  à  te 
voir.  Il  n'est  malheureusement  pas  une  rivière  en  France  sur  laqneHs 
on  n'ait  occasion  d'observer  chaque  jour  ces  fâcheux  changemeoB. 

SmioBLLBs.  Les  étincelles  qui  s'échappent  de  la  cheminée  d'oM 
madiine  à  vapeur,  lorsque  le  tirage  est  très  rapide,  peuvent  occa- 
sionner des  incendies.  On  a  peu  à  craindre  ce  danger  dans  les  ma- 
chines fixes,  parce  qu'il  est  toujours  possible  de  donner  à  la  che- 
minée une  assez  grande  hauteur  pour  que  les  particules  enflammées 
soient  éteintes  avant  d'avoir  atteint  l'orifice  supérieur;  mais  avae 
les  bateaux  à  vapeur  et  les  locomotives  on  ne  s'en  garantit  pastoa- 
joura  complètement.  Lorsque  les  foyers  sont  alimentés  avec  du  bois, 
eomme  cela  arrive  souvent  en  Amérique ,  les  étincelles  peuveat 
porter  le  feu  sur  les  champs  et  les  habitations  situées  le  kmg  da 
parcours,  et  elles  sont  dans  tous  les  cas  fort  incommodes  poor 
les  voyageurs.  Le  coke  donne  moins  d'étincelles  que  la  houille  et 
le  bois  :  cependant  on  a  jugé  convenable,  même  dans  les  looone- 
tives d'Europe  qui  ne  consomment  pas  d'autre  combustible,  dater* 
mina*  la  cheminée  par  une  espèce  de  chapeau  en  toile  métalliqns 
ouvert  seulement  à  sa  partie  supérieure  et  qui  arrête  les  étinceÛes 
etrescarbilles  au  passage.  Ce  chapeau  a  l'inconvénient  de  briser  te 
eoivant  d'air  et  de  diminuer  l'énergie  du  tirage  :  aussi  plasiean 
constructeurs  ont-ils  cru  devoir  le  supprimer. 

STOirras.  Dans  les  machines  à  vapeur  à  basse  pression  où  le 
piston  n'a  pas  un  mouvement  très  rapide,  on  se  sert  d'étoupe  de 
dianvre  ou  de  filasse  pour  en  garnir  le  pourtour  et  obtenir  OM 
juxta'i[>osition  parfaite  avec  le  cylindre.  Cette  étoupe  doit  éM 
graissée  et  tournée  en  forme  de  tresse  :  on  la  fait  entrer  dana  te 
p/ston  avec  force,  parce  que  le  tToUfemeDLV.xvft  Vac^^^a&^Vîà.' 
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da  jeu  et  que  si  on  n'en  avait  pas  mis  on  excès  à  l'orip;in<»  il  s  ôlabli- 
rût  promplement  des  passages  de  vapeur  d'un  côlo  à  l'autre  du 
cylindre.  Les  pistons  à  étoupos  ont  l'inconvénient  d'user  beaucoup 
de  graisse  et  de  demander  des  remaniomens  fréquens  pour  le  rem- 
placement de  rétoupe  que  la  chaleur  développée  par  le  frottement 
brûle  en  peu  de  temps.  Ils  sont  maintenant  à  peu  près  abandonnés 
au  moins  dans  les  grandes  machines  :  on  leur  substitue  des  pistons 
entièrement  métalliques.  Le  frottement  de  ceux-ci  est  beaucoup 
plus  doux,  ils  absorbent  moins  de  graisse  et  compensent  amplement 
par  leur  durée  l'accroissement  do  dépense  première. 

Les  étoupes  sont  employées  également  pour  la  garniture  des 
boites  à  travers  lesquelles  passent  les  tiges  des  diverses  pièces  du 
mécanisme  d'une  machine  à  vapeur.  Ces  boîtes  s'appellent  Boites  a 
irocPES  (Voyez  ce  mot). 

SnuoBB.  Bride  métallique  employée  comme  support  pour  tenir 
rapprochés  deux  objets,  en  suspendant  l'un  à  l'autre. 

BrirDBS.  Recherches  auxquelles  se  livre  un  ingénieur  chargé  de 
la  rédaction  d'un  projet  de  chemin  de  fer  ou  de  machine  à  vapeur. 
Ces  études  ne  doivent  pas  seulement  embrasser  les  questions  d'art 
proprement  dites  :  aucune  considération  ne  doit  y  rester  étrangère. 
Car,  pour  bien  juger  la  convenance  et  l'utilité  d'un  travail,  il  faut 
se  rendre  compte  des  besoins  politiques  et  commerciaux  auxquels  il 
estappelé  à  satisfaire,  aussi  bien  que  des  dépenses  qu'il  entraîne.  Les 
avantages  publics  et  particuliers  qu'il  est  possible  d'en  retirer,  for- 
ment un  élément  essentiel  de  la  question,  et  peuvent  avoir  sur  l'ap- 
préciation de  la  dépense,  la  plus  grande  influence.  La  science  de 
l'économiste  ne  peut  pas  être  séparée  de  celle  de  l'ingénieur.  Les 
deax  sciences  se  prêtent  un  mutuel  secours  et  doivent  peser  égale- 
ment dans  la  balance. 

■zaufTBicaTÉ.  Dans  une  ellipse ,  c'est  la  distance  du  foyer  au 
centre.  Lorsqu'une  pièce  de  machine  est  animée  d'un  mouvement 
de  rotation  sur  elle-même  et  que  l'axe  autour  duquel  elle  tourne 
n'est  pas  placé  à  son  centre,  la  i)osition  de  son  point  de  rotation 
partage  en  deux  parties  inégales  le  diamètre  auquel  il  appartient  : 
la  différence  de  longueur  entre  ces  deux  parties  est  l'excentricité  de 
la  pièce.  Il  peut  arriver  aussi  que  la  pièce  ne  soit  pas  circulaire  et 
qu'elle  tourne  cependant  autour  do  son  centre  ;  son  contour  présente 
alors  des  parties  plus  éloignées  du  centre  les  unes  que  les  autres. 
Dans  ce  cas  on  appelle  excentricité  la  différence  de  longueur  qui 
existe  entre  son  pïas  grand  et  son  plus  petit  rayow. 

Orf^anp  de  marhiuo  qiii  sort  îv  VrîVTV&lorKv^T  ^^"^ 
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mouvement  de  rotation  en  un  mouvement  de  va  et  vient.  Le  plus 
simple  et  le  plus  répandu  de  tous  est  un  disque  circulaire  dont  le  point 
de  rotation  est  situé  dans  l'intérieur  de  la  circonférence,  mais  à  une 
plus  ou  moins  grande  distance  du  centre.  On  a  vu  dans  Tartide 
précédent  comment  se  mesure  dans  ce  cas  l'excentricité,  Yoid 
maintenant  comment  s'emploie  cette  pièce.  On  calle  sur  un  arbre 
de  machine  le  disque  circulaire  évidé,  de  manière|quc  la  position  do 
son  centre  diffère  du  centre  de  l'arbre  de  la  quantité  voulue.  La 
jante  de  ce  disque  est  entourée  d'un  anneau  ou  collier  libre  dans 
lequel  le  disque  peut  tourner  à  frottement  doux.  A  ce  collier  est 
fixée  une  barre ,  dont  l'extrémité  s'articule  avec  la  tige  à  laquelle 
doit  être  communiqué  le  mouvement  de  va  et  vient.  On  conçoit  que 
si  l'arbre  est  animé  d'un  mouvement  do  rotation,  le  disque  de  Tex- 
centrique  tournant  avec  lui  présentera  alternativement  du  côté  delà 
barre  le  côté  le  plus  saillant  et  celui  qui  l'est  le  moins  :  au  moyen 
du  collier  qui  l'entoure  et  qui  est  obligé  de  l'accompagner  dans  œ 
mouvement  il  fera  donc  alternativement  avancer  et  reculer  la  barre 
et  par  conséquentla  tige  avec  laquelle  elle  est  articulée.  L'excen- 
trique s'applique  avec  succès  dans  les  transmissions  de  mouvement 
qui  ont  besoin  d'être  très  régulières  et  n'exigent  pas  une  grande 
force  :  il  remplace  alors  avantageusement  la  manivelle.  On  rem- 
ploie pour  communiquer  le  mouvement  de  va  et  vient  aux  tiroirs  à 
vapeur,  notamment  dans  les  locomotives.  Dans  ces  dernières  ma- 
chines l'excentrique  est  callé  sur  l'arbre  à  manivelle  :  la  barre  se 
termine  par  un  pied  de  biche  qui  vient  s'enclancher  avec  un  pelit 
balancier,  dont  l'autre  extrémitié  est  articulée  avec  la  tige  du  tiroir. 

Outre  l'excentrique  circulaire,  on  emploie  encore  à  divers  usages 
des  excentriques  qui  affectent  d'autres  formes.  Le  plus  commun  de 
tous  est  VeoDcentrique  en  cœur  ou  courbe  de  Vaucanson^  dont  le  con- 
tour est  celui  d'un  triangle  sphérique  et  qui  donne ,  pour  une  révo- 
lution, trois  fois  le  maximum- de  la  course,  au  passage  des  trois  aiH 
gles.  Si  le  triangle  est  équilatéral  et  que  le  point  de  rotation  soit  aa 
centre,  les  trois  courses  maxima  sont  égales  entre  elles.  Mais  si  le 
triangle  n'est  pas  équilatéral,  ou  si  le  point  de  rotation  n'est  pas  an 
centre,  les  trois  coui*ses  maxima  sont  inégales  entre  elles. 

Sbpmat,  ZZFMATI8S8.  La  loi  veut  que,  dans  certaines  affiedreS) 
le  tribunal ,  avant  de  rendre  son  jugement,  ait  recours  à  i'avis 
d'hommes  spéciaux  qui,  après  avoir  examiné  les  pièces  et  les  lieux 
contentieux,  font  un  procès-verbal  relatant  l'objet  de  leur  visita, 
\e\iT  examen  et  les  dire  des  parties.  Les  affaires  qui  exigent  Tinter 
vention  des  experts  sont  ce\\e&  teV^Vxv^  ^\^xv\^<âuE^\si»Q&.^  «a 
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deasèchement  des  marais  et  aux  expropriations.  Dans  ce  cas,  ladé- 
râkm  des  experts  oblige  les  juges,  qui  doivent  se  conformer  aux 
eondusions  posées  dans  le  rapport.  Dans  d'autres  affaires,  où  Texa- 
men  de  certains  faits  ou  de  certains  objets  rend  utile  l'intervention 
des  experts,  ceux-ci  dressent  un  procès-verbal  semblable  au  pré- 
cédent ;  mais  ce  procès-verbal  ne  sert  qu'à  titre  d'avis  ou  de  ren- 
seignemeot,  et  ne  lie  en  aucune  façon  le  tribunal  qui  les  a  commis. 
Les  experts  sont  nommés,  soit  à  l'amiable  par  les  parties,  soit  en 
Terta  d'un  jugement  qui  doit  contenir  renonciation  claire  et  pré- 
cise des  différons  chefs  de  mission,  l'obligation  ou  la  dispense  du 
serment  et  le  temps  que  doit  durer  l'opération.  L'expertise  est  con- 
férée soit  à  un  seul,  soit  à  trois  experts  qui  relatent  l'avis  de  la 
majorité.  Généralement  on  ne  nomme  qu'un  seul  expert,  à  moins 
qoe  l'affaire  ne  soit  difficile  ou  qu'il  s'agisse  d'une  licitation  ou  d'une 
cslimation  importante.  Le  serment  n'est  imposé  que  quand  les 
parties  l'exigent  ;  elles  peuvent  dispenser  les  experts ,  du  serment 
si  elles  le  jugent  à  propos  pour  diminuer  les  frais  ou  les  délais. 

Les  parties  peuvent  récuser  les  experts  ;  mais  quand  ceux-ci 
sont  nonmiés  d'office  ,  la  récusation  doit  avoir  lieu  dans  les  trois 
jours  de  la  nomination,  et  si  la  récusation  n'est  pas  accueillie, 
comme  ne  reposant  pas  sur  des  motifs  valables^  Texpert  récusé 
peut  réclamer  et  obtenir  des  dommages-intérêts. 

Le  procès-verbal  peut  être  ouvert  en  présence  des  parties ,  mais 
la  portion  qui  contient  l'avis  doit  être  rédigée  hors  de  la  présence 
des  plaideurs,  parce  qu'on  doit  le  considérer  comme  une  sorte  do 
jugement.  Quand  le  procès-verbal  est  clos,  l'expert  le  dépose  au 
greffe  du  tribunal  par  lequel  il  a  été  commis. 

XBP&01TATX0H.  Lorsqu'un  chemin  de  fer  est  terminé  dans  tou- 
tes ses  parties  et  que  l'état  de  son  matériel  permet  d'y  organiser 
régulièrement  le  service  des  transports ,  on  dit  qu'il  est  en  état 
d'exploitation.  L'exploitation  d'un  chemin  de  fer  d'une  certaine 
longueur  peut  être  ouverte  sur  les  portions  terminées,  avant  que 
la  construction  de  la  ligne  tout  entière  ne  soit  achevée.  C'est  ce 
qui  a  lieu  dans  la  plupart  des  cas. 

L'exploitation  d'une  mine  ou  d'une  carrière  s'entend  des  travaux 
que  l'on  y  fait  pour  en  extraire  les  minorais  et  matériaux  qu'elles 
recèlent. 

On  appelle  chemins  d'exploitation,  ceux  qui  appartiennent  à  des 
particuliers  et  dont  l'accès  est  généralement  interdit  au  public.  Ils 
sont  construits  dans  le  but  spécial  de  desservir  une  mine,  une 
carrière  ou  tout  autre  établissement  industriel  ou  v\wc-q\^. 
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J'ai  dit  ailleurs  {Voyez  Embranchement)  que  le  gouvernemeol 
avait  cru  pouvoir  autoriser  par  simple  ordonnance  royale  dei 
cliemins  de  fer  de  moins  de  20  kilomètres  de  longueur,  bien  qtfOi 
ne  fussent  pas  des  embranchemens»  Ces  lignes  étaient  des  chemioB 
de  fer  d'exploitation,  non  destinées  au  transport  des  voyageurs. 

SzFROpazATxoH.  La  charte  a  déclaré  que  toutes  les  propriétés 
étaient  inviolables  sans  aucune  exception.  Cependant  elle  a  admis 
que  l'état  pouvait  exiger  le  sacrifice  d'une  propriété  pour  cause 
d'intérêt  public  légalement  constaté,  mais  avec  une  indemnité  préa- 
lable. C'est  cette  exception  qui  donne  lieu  à  l'expropriation  pour 
l'occupation  des  terrains  et  propriétés  bâties,  nécessaires  à  l'éta- 
blissement d'un  chemin  de  fer. 

Les  formes  qui  doivent  accompagner  cette  expropriation  sont 
définies  par  la  loi  du  3  mai  1 841  dont  je  donne  le  texte  ci-après. 
Cette  loi,  sauf  quelques  articles  destinés  à  abréger  les  formalitéa 
préalables  et  à  garantir  l'état  contre  les  prétentions  exagérées  àb 
quelques  propriétaires,  n'est  à  fort  peu  de  chose  près  que  la  repro- 
duction de  la  loi  rendue  le  7  juillet  1 833  dans  le  même  but  et 
qu'elle  a  remplacée. 

Des  ordonnances  royales  rendues  en  exécution  de  la  loi  du  7 
juillet  4  833  ont  réglé  les  formalités  qui  doivent  précéder  l'acte  de 
déclaration  d'utilité  publique  en  vertu  duquel  peut  s'opérer  une 
expropriation.  Parmi  elles  je  citerai  en  première  ligne  celle  du  48 
février  4834  dont  j'ai  fait  connaître  l'esprit  et  les  principaux  leP- 
mes  au  mot  Enquête.  Ces  ordonnances  tout  à  fait  conformes  ft 
Tesprit  de  la  loi  du  3  mai  4841,  continuent  à  être  en  vigueur. 

Voici  le  texte  de  la  loi  du  3  mai  4  84l . 

Titre  v^.  Dispositions  préliminaires, 

ARTICLE  4**'.  L'expropriation  pour  cause  d'utilité  publique  s' (^ïèï» 
par  autorité  de  justice. 

Art.  2.  Les  tribunaux  ne  peuvent  prononcer  Fexpropriatioa 
qu'autant  que  l'utilité  en  a  été  constatée  et  déclarée  dans  les  fonnei 
prescrites  par  la  présente  loi. 

Ces  formes  consistent  : 

4®  Dans  la  loi  ou  l'ordonnance  royale  qui  autorise  l'exécution  des 
travaux  pour  lesquels  l'expropriation  est  requise  ; 

2<)  Dans  l'acte  du  préfet  qui  désigne  les  localités  ou  terntoini 
sur  lesquels  les  travaux  doivent  avoir  lieu,  lorsque  cette  désignatHNi 
ne  résulte  pas  de  la  loi  ou  de  l'ordoiitvaïvceTo>j^\R\ 
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dp  DaoB  Farrèté  ultérieur  par  lequel  le  préfet  détermine  les  pro« 
iriétéB  particulières  auxquelles  Texpropriation  est  applicaUe. 

Cette  application  ne  peut  être  faite  à  aucune  propriété  particu* 
ière  qu'après  que  les  parties  intéressées  ont  été  mises  en  état  d'y 
ournir  leurs  contredits ,  selon  les  règles  exprimées  au  titre  u. 

Ait.  3.  Tous  grands  travaux  publics,  routes  royales ,  canaux, 
ihemins  de  fer,  canalisation  des  rivières,  bassins  et  docks,  entrepris 
■r  rËtat,  les  départemens ,  les  communes,  ou  par  compagnies 
nrticuUères,  avec  ou  sans  péage ,  avec  ou  sans  subside  du  trésor, 
iTec  ou  sans  aliénation  du  domaine  public ,  ne  pourront  être  exé^ 
iotés  qu'en  vertu  d'une  loi,  qui  ne  sera  rendue  qu'après  une  enquête 
idministrative. 

Une  ordonnance  royale  suffira  pour  autoriser  l'exécution  des 
oates  départementales ,  celles  des  canaux  et  chemins  de  fer  d'em- 
iranchement  de  moins  de  vingt  mille  mètres  de  longueur,  des  ponts 
ide  tous  autres  travaux  de  moindre  importance* 

Cette  ordonnance  devra  également  être  précédée  d'une  enquête. 

Ces  enquêtes  auront  lieu  dans  les  formes  déterminées  par  un  ré- 
iement  d'administration  publique. 

Titre  ii.  Des  Mesures  (T administration  relalives  à 

V  Expropriatioti, 

Art.  4.  Les  ingénieurs  ou  autres  gens  de  l'art  chargés  de  Texé- 
niiott  des  travaux  lèvent ,  pour  la  partie  qui  s'étend  sur  chaque 
ionunune,  le  plan  parcellaire  des  terrains  ou  des  édifices  dont  la 
cession  leur  parait  nécessaire. 

Aat.  5.  Le  plan  desdites  propriétés  particulières,  indicatif  des 
Mxns  de  chaque  propriétaire ,  tels  qu'ils  sont  inscrits  sur  la  m»- 
rice  des  rôles,  reste  déposé,  pendant  huit  jours,  à  la  mairie  de  la 
iOBUDune  où  les  propriétés  sont  situées,  afin  que  chacun  puisse  en 
ittidre  connaissance. 

AIT.  6.  Le  délai  fixé  à  l'article  précédent  ne  court  qu'à  dater  de 
ivertissement,  qui  est  donné  collectivement  aux  parties  intéressées, 
éprendre  communication  du  plan  déposé  à  la  mairie. 
Cet  avertissement  est  publié  à  son  de  trompe  ou  de  caisse  dans 
\  commune,  et  affiché  tant  à  la  principale  porte  de  l'église  du  lieu 
u'à  celle  de  la  maison  commune. 

U  est  en  outre  inséré  dans  l'un  des  journaux  publiés  dans  Tar- 
)ndissement,  ou,  s'il  n'eu  existo  aucun,  dans  l'un  des  journaux  du 
ôpartement. 
Art.  7.  Le  maire  certifie  ces  publications  cl  aQk\iQ&\  '^  Tii^tvr 
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tionne  sur  ua  procès-verbal  qu'il  ouvre  à  cet  effet,  et  que  les  partJeB 
qui  comparaissent  sont  requises  de  signer,  les  déclarations  et  ré- 
clamations qui  lui  ont  été  faites  verbalement,  et  y  annexe  celles  qui 
lui  sont  transmises  par  écrit. 

Art.  8.  A  l'expiration  du  délai  de  huitaine  prescrit  par  !'»*• 
Ucle  5,  une  conunission  se  réunit  au  cheMieu  de  la  sous-préfec- 
ture. 

Cette  commission,  présidée  par  le  sous-préfet  de  rarrondissement, 
sera  composée  de  quatre  membres  du  conseil  général  du  départe- 
ment ou  du  conseil  de  l'arrondissement  désignés  par  le  préfet,  da 
maire  de  la  commune  où  les  propriétés  sont  situées ,  et  de  l'un  des 
ingénieurs  chargés  de  l'exécution  des  travaux. 

La  commission  ne  peut  délibérer  valablement  qu'autant  que  cinq 
de  ses  membres  au  moins  sont  présens. 

Dans  le  cas  où  le  nombre  des  membres  présens  serait  de  six,  et 
où  il  y  aurait  partage  d'opinions,  la  voix  du  président  sera  prépon» 
dérante. 

Les  propriétaires  qu'il  s'agit  d'exproprier  ne  peuvent  être  appelés 
à  faire  partie  de  la  commission. 

Art.  9,  La  commission  reçoit,  pendant  huit  jours,  les  observations 
des  propriétaires. 

Elle  les  appelle  toutes  les  fois  qu'elle  le  juge  convenable.  Elle 
donne  son  avis. 

Ses  opérations  doivent  être  terminées  dans  le  délai  de  dix  jours; 
après  quoi  le  procès-verbal  est  adressé  immédiatement  par  le  soos- 
préfet  au  préfet. 

Dans  le  cas  où  lesdites  opérations  n'auraient  pas  été  mises  à  fin 
dans  le  délai  ci-dessus,  le  sous-préfet  devra,  dans  les  trois  joois, 
transmettre  au  préfet  son  procès-verbal  et  les  documens  recueillis. 

Art.  40.  Si  la  commission  propose  quelque  changement  an 
tracé  indiqué  par  les  ingénieurs,  le  sous-préfet  devra,  dans  la  fonne 
indiquée  par  l'article  6,  en  donner  immédiatement  avis  aux  proprié- 
taires que  ces  changemens  pourront  intéresser.  Pendant  huitaine, 
à  dater  de  cet  avertissement,  le  procès- verbal  et  les  pièces  reste- 
ront déposés  à  la  sous-préfecture  ;  les  parties  intéressées  pourront 
en  prendre  communication  sans  déplacement  et  sans  frais,  et  four- 
nir leurs  observations  écrites. 

Dans  les  trois  jours  suivans,  le  sous-préfet  transmettra  toutes  les 
pièces  à  la  préfecture. 

Art.  4  4 .  Sur  le  vu  du  procès-verbal  et  des  documens  y  annexés, 
le  préfet  détermine,  par  un  arrêté  motivé,  les  propriété  qui  doi- 
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veot  être  cédées,  et  indique  l'époque  à  laquelle  il  sera  nécessaire 
d'en  prendre  possession.  Toutefois,  dans  le  cas  où  il  résulterait  de 
Vavis  de  la  commission  qu'il  y  aurait  lieu  de  modifier  le  tracé  des 
travaus  ordonnés,  le'préfet  surseoira  jusqu'à  ce  qu'il  ait  été  pro- 
noncé par  l'administration  supérieure. 

L'administration  supérieure  pourra,  suivant  les  circonstances,  ou 
statuer  définitivement,  ou  ordonner  qu'il  soit  procédé  de  nouveau  à 
tout  ou  partie  des  formalités  prescrites  par  les  articles  précédens. 

Art.  42.  Les  dispositions  des  articles  8,  9  et  40  ne  sont  point  ap- 
plicables au  cas  où  l'expropriation  serait  demandée  par  une  com- 
mune, et  dans  un  intérêt  purement  communal,  non  plus  qu'aux 
travaux  d'ouverture  ou  de  redressement  des  chemins  vicinaux. 

Dans  ce  cas,  le  procès-verbal  prescrit  par  l'article  7  est  transmis, 
avec  l'avis  du  conseil  municipal,  par  le  maire  au  sous-préfet,  qui 
l'adressera  au  préfet  avec  ses  observations. 

Le  préfet,  en  conseil  de  préfecture,  sur  le  vu  de  ce  procès-verbal, 
et  sauf  l'approbation  de  l'administration  supérieure,  prononcera 
comme  il  est  dit  en  l'article  précédent. 

Titre  m.  —  De  V Expropriation  et  de  ses  suites,  quant 
aux  privilégety  hypothèques  et  autres  droits  réels. 

Art.  43.  Si  des  biens  de  mineurs,  d'interdits,  d'absens,  ou  autres 
incapables,  sont  compris  dans  les  plans  déposés  en  vertu  de  Larti- 
de  7,  ou  dans  les  modifications  admises  par  l'administration  su- 
périeure, aux  termes  de  l'article  44  de  la  présente  loi,  les  tuteurs, 
ceux  qui  ont  été  envoyés  en  possession  provisoire,  et  tous  repré- 
aentans  des  incapables,  peuvent,  après  autorisation  du  tribunal 
donnée  sur  simple  requête,  en  la  chambre  du  conseil,  le  ministère 
public  entendu,  consentir  amiablement  à  l'aliénation  desdits  biens. 

Le  tribunal  ordonne  les  mesures  de  conservation  ou  de  remploi 
qu'il  juge  nécessaires. 

Ces  dispositions  sont  applicables  aux  immeubles  dotaux  et  aux 
majorats. 

Les  préfets  pourront,  dans  le  même  cas,  aliéner  les  biens  des 
départemens,  s'ils  y  sont  autorisés  par  délibération  du  conseil  gé- 
néral ;  les  maires  ou  administrateurs  pourront  aliéner  les  biens  dos 
communes  ou  établissemens  publics,  s'ils  y  sont  autorisés  par  dé- 
libération du  conseil  municipal  ou  du  conseil  d'administration,  ap- 
prouvée par  le  préfet  en  conseil  de  préfecture. 

Le  ministre  des  finances  peut  consentir  à  raliénalion  des  bien? 

16., 
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de  l'Etat,  ou  de  ceux  qui  font  partie  de  la  dotation  de  la  couronne, 
sur  la  proposition  de  l'intendant  de  la  liste  civile. 

A  défaut  de  conventions  amiables,  soit  avec  les  propriétaires  des 
terrains  ou  bâtimens  dont  la  cession  est  reconnue  nécessaire,  soif 
avec  ceux  qui  les  représentent ,  le  préfet  transmet  au  procureur  dn 
roi  dans  le  ressort  duquel  les  biens  sont  situés  la  loi  ou  l'ordon- 
nance qui  autorise  l'exécution  des  travaux,  et  l'arrêté  mentionné 
en  l'article  1 1 . 

Art.  44.  Dans  les  trois  jours,  et  sur  la  production  des  pièces 
constatant  que  les  formalités  prescrites  par  l'article  2  du  titre  4*^,^ 
par  le  titre  II  de  la  présente  loi,  ont  été  remplies,  le  procureur  da 
roi  requiert  et  le  tribunal  prononce  l'expropriation  pour  cause 
d'utilité  publique  des  terrains  ou  bâtimens  indiqués  dans  l'arrêté 
du  préfet. 

Si,  dans  l'année  de  l'arrêté  du  préfet,  l'administration  n'a  pas 
poursuivi  l'expropriation,  tout  propriétaire  dont  les  terrains  sont 
compris  audit  arrêté  peut  présenter  requête  au  tribunal.  Cette  re- 
quête, sera  communiquée  par  le  procureur  du  roi  au  préfet,  qui 
devra,  dans  le  plus  bref  délai,  envoyer  les  pièces,  et  le  tribunal 
statuera  dans  les  trois  jours. 

Le  même  jugement  commet  un  des  membres  du  tribunal  pour 
remplir  les  fonctions  attribuées  par  le  titre  iv,  chapitre  2,  au  ma- 
gistrat directeur  du  jury  chargé  de  fixer  l'indemnité,  et  désigne 
un  autre  membre  pour  le  remplacer  au  besoin. 

En  cas  d'absence  ou  d'empêchement  do  ces  deux  magistrats,  il 
sera  pourvu  à  leur  remplacement  par  une  ordonnance  sur  requête 
du  président  du  tribunal  civil. 

Dans  le  cas  où  les  propriétaires  à  exproprier  consentiraient  à  la 
cession ,  mais  où  il  n'y  aurait  point  accord  sur  le  prix,  le  tribunal 
donnera  acte  du  consentement,  et  désignera  le  magistrat  directear 
du  jury,  sans  qu'il  soit  besoin  de  rendre  le  jugement  d'expropria- 
tion, ni  de  s'assurer  que  les  formalités  prescrites  par  le  titre  ii  ont 
été  remplies. 

Art.  45.  Le  jugement  est  public  et  afTiché,  par  extrait/  dans  la 
commune  de  la  situation  des  bions,  de  la  manière  indiquée  en 
l'article  6.  Il  est  en  outre  inséré  dans  l'un  des  journaux  publiés  dans 
l'arrondissement,  ou,  s'il  n'en  existe  aucun,  dans  l'un  de  ceux  du 
département. 

Cet  extrait,  contenant  les  noms  des  propriétaires,  les  motifs  et  le 
dispositif  du  jugement,  leur  est  notifié  au  domicile  qu'ils  auront  élu 
dans  l'arrondissement  de  la  sifuation  des  biens,  par  une  déclara- 
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tioQ&ite  à  la  mairie  de  la  commune  où  les  biens  sont  situés  ;  et, 
dans  le  cas  où  cette  élection  de  domicile  n'aurait  pas  eu  lieu,  la  no- 
tification de  l'extrait  sera  faite  en  double  copie  au  maire  et  au  fer- 
mier, locataire,  gardien  ou  régisseur  de  la  propriété. 

Toutes  les  autres  notifications  prescrites  par  la  présente  loi  se- 
ront feites  dans  la  forme  ci-dessus  indiquée. 
.  ART.  46.  Le  jugement  sera,  immédiatement  après  Taccomplisse- 
mentdes  formalités  prescrites  par  l'article  45  de  la  présente  loi, 
transcrit  au  bureau  de  la  conservation  des  hypothèques  de  Tarron- 
dissement,  conformément  à  l'article  2181  du  Code  civil. 

Art.  47.  Dans  la  quinzaine  de  la  transcription,  les  privilèges  et 
les  hypothèques  conventionnelles,  judiciaires  ou  légales,  seront  in- 
scrits. 

A  défaut  d'inscription  dans  ce  délai,  l'immeuble  exproprié  sera 
affranchi  de  tous  privilèges  et  hypothèques  de  quelque  nature 
qu'ils  soient ,  sans  préjudice  des  droits  des  femmes ,  mineurs  et 
interdits,  sur  le  montant  de  l'indemnité ,  tant  qu'elle  n'a  pas  été 
payée  ou  que  l'ordre  n'a  pas  été  réglé  définitivement  entre  les 
crèainciers. 

Les  créanciers  inscrits  n'auront,  dans  aucun  cas,  la  faculté  de 
surenchérir,  mais  ils  pourront  exiger  que  l'indemnité  soit  fixée  con- 
fonnément  au  titre  rv. 

Art.  48.  Les  actions  en  résolution,  en  revendication,  et  toutes 
aatres  actions  réelles,  ne  pourront  arrêter  Texpropriation  ni  en 
empêcher  l'effet.  Le  droit  des  réclamans  sera  transporté  sur  le 
prix,  et  l'immeuble  en  demeurera  afiranchi. 

Art.  4  9.  Les  règles  posées  dans  le  premier  paragraphe  de  Far- 
tide  45  et  dans  les  articles  46, 47  et  4  8,  sont  applicables  dans  le 
cas  de  conventions  amiables  passées  entre  l'administration  et  les 
propriétaires. 

Cependant  l'administration  peut,  sauf  les  droits  des  tiers,  et  sans 
accomplir  les  formalités  ci-dessus  tracées,  payer  le  prix  des  acqui- 
alions  dont  la  valeur  ne  s'élcvoraitpas  au-dessus  de  cinq  cents  francs. 

Le  défaut  d'accomplissement  des  formalités  de  la  purge  des  hy- 
pothèques n'empêche  pas  l'expropriation  d'avoir  son  cours  ;  sauf 
pour  les  parties  intéressées,  à  faire  valoir  leurs  droits  ultérieure- 
ment ,  dans  les  formes  déterminées  par  le  titre  rv  de  la  présente  loi. 

Art.  20.  Le  jugement  ne  pourra  être  attaqué  que  par  la  voie  du 
recours  en  cassation ,  et  seulement  pour  incompétence ,  excès  de 
]ouvoir  ou  vices  de  forme  du  jugement. 

Le  pourvoi  aura  lieu^au  plus  tard,  dans  les  trois  jours,  à  dater 
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de  ia  notification  du  jugement,  par  déclaration  au  greffe  du  tribu-  ^j 
nal.  Il  sera  notifié  dans  la  huitaine ,  soit  à  la  partie,  au  domidi» 
indiqué  par  l'article  4  5>  soit  au  préfet  ou  au  maire,  suivant  la  na- 
ture des  travaux  ;  le  tout  à  peine  de  déchéance. 

Dans  la  quinzaine  de  la  notification  du  pourvoi,  les  pièces  seront 
adressées  à  la  chambre  civile  de  la  cour  de  cassation,  qui  statuera 
dans  le  mois  suivant. 

L'arrêt ,  s'il  est  rendu  par  défaut,  à  l'expiration  de  ce  délai,  ne 
sera  pas  susceptible  d'opposition. 

Titre  it.  Du  Règlement  des  Indemnités, 

Chapit&k  l®'.  Mesures  préparatoires, 

ART.  %\ .  Dans  la  huitaine  qui  suit  la  notification  prescrite  par 
l'article  45,  le  propriétaire  est  tenu  d'appeler  et  de  faire  connaître  à 
l'administration  les  fermiers,  locataires,  ceux  qui  ont  des  droits 
d'usufruit,  d'habitation  ou  d'usage,  tels  qu'ils  sont  réglés  par  le  Gode 
civil,  et  ceux  qui  peuvent  réclamer  des  servitudes  résultant  des  titres 
mêmes  du  propriétaire  ou  d'autres  actes  dans  lesquels  il  serait  in- 
tervenu ;  sinon  il  restera  seul  chargé  envers  eux  des  indemnités  que 
ces  derniers  pourront  réclamer. 

Les  autres  intéressés  seront  en  demeure  de  faire  valoir  leurs 
droits  par  l'avertissement  énoncé  en  l'article  6,  et  tenus  de  se  faire 
connaître  à  l'administra tion  dans  le  même  délai  de  huitaine,  à  dé- 
faut de  quoi  ils  seront  déchus  de  tous  droits  à  l'indemnité. 

Art.  ^2.  Les  dispositions  de  ia  présente  loi  relatives  aux  pro- 
priétaires et  à  leurs  créanciers  sont  applicables  à  l'usufruitier  et  à 
ses  créanciers. 

Art.  23.  L'administration  notifie  aux  propriétaires  et  à  tous  an* 
très  intéressés  qui  auront  été  désignés  ou  qui  seront  intervenw 
dans  le  délai  fixé  par  l'article  24 ,  les  sommes  qu'elle  offre  pour 
indemnités. 

Ces  offres  sont,  en  outre,  affichées  et  publiées  conformément  à 
l'article  6  de  la  présente  loi. 

Art.  24.  Dans  la  quinzaine  suivante,  les  propriétaires  et  autres 
intéressés  sont  tenus  de  déclarer  leur  acceptation,  ou,  s'ils  n'accep- 
tent pas  les  offres  qui  leur  sont  faites,  d'indiquer  le  montant  de  leurs 
prétentions. 

Art.  25.  Les  femmes  mariées  sous  le  régime  dotal,  assistées  de 
leurs  maris,  les  tuteurs,  ceux  qui  ont  été  envoyés  en  possessioD 
l>rovisoire  des  biens  d'un  absent,  et  autres  personnes  qui  représen- 
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Dtles  incapables,  peuvent  vaablement  accepter  les  offres  énon- 
les  en  l'article  23,  s'ils  y  sont  autorisés  dans  les  formes  prescrites 
irrariicle43. 

Aet.  26.  Le  ministre  des  finances,  les  préfets,  maires  ou  admi- 
iatrateurs ,  peuvent  accepter  les  ofifires  d'indemnité  pour  expro- 
rialion  des  biens  appartenant  à  l'Etat,  à  la  Couronne  ,  aux  dépar- 
xoens ,  communes  ou  établissemens  publics,  dans  les  formes  et 
TOC  les  autorisations  prescrites  par  l'article  43. 

Art  27.  Le  délai  de  quinzaine,  fixé  par  l'article  24,  sera  d'un 
sois  dans  les  cas  prévus  par  les  articles  25  et  26. 

Art.  28.  Si  les  offres  de  l'administration  ne  sont  pas  acceptées 
laos  les  délais  prescrits  par  les  articles  24  et  27,  l'administration 
il«ra  devant  le  jury,  qui  sera  convoqué  à  cet  effet,  les  proprié- 
lires  et  tous  autres  intéressés  qui  auront  été  désignés,  ou  qui 
eroot  intervenus,  pour  qu'il  soit  procédé  au  règlement  des  indem- 
litésde  la  manière  indiquée  au  chapitre  suivant.  La  citation  con- 
iendra  renonciation  des  offres  qui  auront  été  refusées. 

Chafit&b  II.  Du  Jury  spécial  chargé  de  régler  les  Indemnités. 

ART.  29.  Dans  sa  session  annuelle,  le  conseil  général  du  départe- 
Mot  désigne,  pour  chaque  arrondissement  de  sous- préfecture,  tant 
ior  la  liste  des  électeurs  que  sur  la  seconde  partie  de  la  liste  du 
wy,  trente-six  personnes  au  moins,  et  soixante  et  douze  au  plus, 
|oi  ont  leur  domicile 'réel  dans  l'arrondissement,  parmi  lesquelles 
iOBtchoisis,  jusqu'à  la  session  suivante  ordinaire  du  conseil  général, 
bmembresdu  jury  spécial  appelés,  le  cas  échéant,  à  régler  les  in- 
demnités dues  par  suite  d'expropriation  pour  cause  d'utilité  pu- 
bfiqcie. 

Le  nombre  des  jurés  désignés  pour  le  département  de  la  Seine 
^  de  six  cents. 

Art.  30.  Toutes  les  fois  qu'il  y  a  lieu  de  recourir  à  un  jury  spé- 
'ial,  la  première  chambre  de  la  cour  royale,  dans  les  départemens 
pu  sont  le  siège  d'une  cx)ur  royale,  et,  dans  les  autres  départemens, 
I  première  chambre  du  tribunal  du  chef-lieu  judiciaire,  choisit  en 
I  chambre  du  conseil,  sur  la  liste  dressée  en  vertu  de  l'article  pré- 
^nt  pour  l'arrondissement  dans  lequel  ont  lieu  les  expropriations, 
)ize  personnes  qui  formeront  le  jury  spécial  cliargé  de  fixer  défini- 
^ement  le  montant  de  l'indemoité,  et,  en  outre,  quatre  jurés 
if^émentaires  j  pendant  les  vacances,  ce  choix  est  déféré  à  la 
laoïbro  de  la  cour  ou  du  tribunal  chargée  du  service  Àe^  n^c.^\^xl^^ 
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£n  cas  d'abstention  ou  de  récusation  des  membres  du  tribunal ,  It 
choix  du  jury  est  déféré  à  la  cour  royale. 

Ne  peuvent  être  choisis ,  . 

4»  Les  propriétaires,  fermiers,  locataires  des  terrains  et  bàtimens 
désignés  en  l'arrêté  du  préfet  pris  en  vertu  deTarticle  44  ^  etqi4 
restent  à  acquérir  :  •  : 

2*»  Les  créanciers  ayant  inscription  sur  lesdits  immeubles  ; 

3»  Tous  autres  intéressés  désignés  ou  intervenant  en  vertu  à» 
articles  24  et  22. 

Les  septuagénaires  seront  dispensés,  s'ils  le  requièrent,  des  folio- 
tions de  juré. 

Art.  34 .  La  hste  des  seize  jurés  et  des  quatre  jurés  supplémen- 
taires est  transmise  par  le  préfet  au  sous-préfet,  qui,  après  s'èUt- 
concerté  avec  le  magistrat  directeur  du  jury,  convoque  les  jurés  6( 
les  parties,  en  leur  indiquant,  au  moins  huit  jours  à  l'avance,  le  lieu 
et  le  jour  delà  réunion.  La  notification  aux  parties  leur  faitcoiH 
naître  les  noms  des  jurés. 

Art.  32.  Tout  juré  qui,  sans  motifs  légitimes,  manque  à  l'une  des 
séances  ou  refuse  de  prendre  part  à  la  délibération,  encourt  une 
amende  de  cent  francs  au  moins  et  de  trois  cents  francs  au  plus. 

L'amende  est  prononcée  par  le  magistrat  directeur  du  jury. 

Il  statue  en  dernier  ressort  sur  l'opposition  qui  serait  formée  par 
le  juré  condamné. 

Il  prononce  également  sur  les  causes  d'empêchement  que  les 
jurés  proposent,  ainsi  que  sur  les  exclusions  ou  incompatibiliîiésdoDt 
les  causes  ne  seraient  survenues  ou  n'auraient  été  connues  qua 
postérieurement  à  la  désignation  faite  en  vertu  de  l'article  30. 

Art.  33.  Ceux  des  jurés  qui  se  trouvent  rayés  de  laxiste  par 
suite  des  empêchemens,  exclusions  ou  incompatibilité  pré  vus  à  l'ai^ 
ticle précédent,  sont  immédiatement  remplacés  par  les  jurés  supplé- 
mentaires, que  le  magistrat  directeur  du  jury  appelle  dans  rordw 
de  leur  inscription. 

En  cas  d'insuffisance,  le  magistrat  directeur  du  jury  choisit,  sur 
la  liste  dressée  en  vertu  de  l'article  29,  les  personnes  nécessaires 
pour  compléter  le  nombre  des  scizo'jurés. 

Art.  34.  Le  magistrat  directeur  du  jury  est  assisté ,  auprès  du 
j  ury  spécial,  du  greffier  ou  commis-greffier  du  tribunal,  qui  appelle 
successivement  les  causes  sur  lesquelles  le  jury  doit  statuer,  etUenl 
procès-verbal  des  opérations. 

Lors  de  l'appel,  l'administration  a  le  droit  d'exercer  deux  récu- 
sations péremptoires  ;  la  partie  adverse  a  le  même  droit. 


EXPROPRIATION.  367 

Dans  le  cas  où  plusieurs  intéressés  figurent  dans  la  mémo  affaire, 
iss*entendent  pour  rexercice  du  droit  de  récusation ,  sinon  le  sort 
àtogoe  ceux  qui  doivent  en  user. 

8i  le  droit  de  récusation  n'est  point  exercé,  ou  s'il  ne  Test  que 
pirtiellement,  le  magistrat  directeur  du  jury  procède  à  la  réduction 
éBBjorés au  nombre  de  douze,  en  retranchant  les  derniers  noms 
iaorits  sur  la  liste. 

ÀBT.  35.  Le  jury  spécial  n'est  constitué  que  lorsque  les  douze  jurés 
MDt  présens. 

;  Les  jurés  no  peuvent  délibérer  valablement  qu'au  nombre  de 
nofau  moins. 

Art.  36.  Lorsque  le  jury  est  constitué ,  chaque  juré  prête  ser- 
■OQt  de  remplir  ses  fonctions  avec  impartialité. 

Ait.  37.  Le  magistrat  directeur  met  sous  les  yeux  du  jury, 

<»  Le  tableau  des  offres  et  demandes  notifiées  en  exécution  des 
articles  23  et  24  ; 

2°  Les  plans  parcellaires  et  les  titres  ou  autres  documens  pro- 
duits par  les  parties  à  l'appui  de  leurs  offres  et  demandes. 

Les  parties  ou  leurs  fondés  de  pouvoir  peuvent  présenter  som- 
nairement  leurs  observations. 

Le  jury  pourra  entendre  toutes  les  personnes  qu'il  croira  pou- 
Toir  l'éclairer, 

n  pourra  également  se  transporter  sur  les  lieux,  ou  déléguer  à 
eet  ^et  un  ou  plusieurs  de  ses  membres. 

La  discussion  est  publique  ;  elle  peut  être  continuée  à  une  autre 
séance. 

Air.  38.  La  clôture  de  l'instruction  est  prononcée  par  le  ma- 
gistrat directeur  du  jury. 

Les  jurés  se  retirent  immédiatement  dans  leur  chambre  pour 
dffihérer,  sans  désemparer,  sous  la  présidence  do  l'un  d'eux,  qu'ils 
désignent  à  l'instant  même. 

La  décision  du  jury  fixe  le  montant  de  l'indemnité  ;  elle  est  prise 
à  la  majorité  des  voix. 

En  cas  de  partage,  la  voix  du  président  du  jury  est  prépon- 
dérante. 

Art.  39.  Le  jury  prononce  des  indemnités  distinctes  en  faveur 
ies  parties  qui  les  réclament  à  des  titres  différons,  comme  proprié- 
aires,  fermiers,  locataires,  usagers  et  autres  intéressés  dont  il  est 
orié  à  l'article  24 . 

Dans  le  cas  d'usufruit,  une  seule  indemnité  est  fixée  par  le  jury, 
u  égard  à  la  valeur  totale  de  l'immeuble  ;  le  nu-propriétaire  et  l'u- 
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sufruitier  exercent  leurs  droits  sur  le  montant  de  l'indemnité  an 
lieu  de  l'exercer  sur  la  chose. 

L'usufruitier  sera  tenu  de  donner  caution;  les  père  et  mère  ayait 
l'usufruit  légal  des  biens  de  leurs  enfans  en  seront  seuls  disperâéB. 

Lorsqu'il  y  a  litige  sur  le  fond  du  droit  ou  sur  la  qualité  des  ré- 
damans,  et  toutes  les  fois  qu'il  s'élève  des  difficultés  étrangères  à  h* 
fixation  du  montant  de  l'indemnité,  le  jury  règle  l'indemnité  indé- 
pendamment de  ces  litiges  et  difficultés,  sur  lesquels  les  parties sobI 
renvoyées  à  se  pour\^oir  devant  qui  de  droit. 

L'indemnité  allouée  par  le  jury  ne  peut,  en  aucun  cas,  être  iofl^ 
rieure  aux  offres  de  l'administration,  ni  supérieure  à  la  demande  de 
la  partie  intéressée. 

ART.  40.  Si  l'indemnité  réglée  par  le  jury  ne  dépasse  pasl'oflire 
de  l'administration,  les  parties  qui  l'auront  refusée  seront  condaift- 
nées  aux  dépens. 

Si  l'indemnité  est  égale  à  la  demande  des  parties ,  l'administra- 
tion sera  condamnée  aux  dépens. 

Si  l'indemnité  est  à  la  fois  supérieure  à  l'offre  de  l'administratloo, 
et  inférieure  à  la  demande  des  parties,  les  dépens  seront  com- 
pensés de  manière  à  être  supportés  par  les  parties  et  l'administra- 
tion, dans  les  proportions  de  leur  offre  ou  de  leur  demande  avec  la 
décision  du  jury. 

Tout  indemnitaire  qui  ne  se  trouvera  pas  dans  le  cas  des  articles 
25  et  26  sera  condamné  aux  dépens ,  quelle  que  soit  l'estimation 
ultérieure  du  jury,  s'il  a  omis  de  se  conformer  aux  dispositions  de 
l'article  24. 

Art.  41 .  La  décision  du  jury,  signée  des  membres  qui  y  ont  con- 
couru, est  remise  par  le  président  au  magistrat  directeur,  quile 
déclare  exécutoire,  statue  sur  les  dépens,  et  envoie  l'administration 
en  possession  de  la  propriété,  à  la  charge  par  elle  de  se  confonner 
aux  dispositions  des  articles  53,  54  et  suivans. 

Ce  magistrat  taxe  les  dépens,  dont  le  tarif  est  déterminé  par  nn 
règlement  d'administration  publique. 

La  taxe  ne  comprendra  que  les  actes  faits  postérieurement  à 
l'offre  de  l'administration  ;  les  frais  des  actes  antérieurs  demeurent, 
dans  tous  les  cas,  à  la  charge  de  l'administration. 

Art.  42.  La  décision  du  jury  et  l'ordonnance  du  magistrat  direc- 
teur ne  peuvent  être  attaquées  que  par  la  voie  du  recours  en  cassa- 
tion, et  seulement  pour  violation  du  premier  paragraphe  de  l'article 
30,  de  l'article  31,  des  deuxième  et  quatrième  paragraphes  de 
JariJcle  Si,  et  des  articles  35,  ^(3,^1,"^%,  ^^  ^V  i<i.» 
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Le  délai  sera  de  quinze  jours  pour  ce  recours,  qui  sera  d'ailleurs 
formé,  notifié  et  jugé  comme  il  est  dit  en  l'article  20;  il  courra  à 
partir  du  jour  de  la  décision. 

Ait.  43.  Lorsqu'une  décision  du  jury  aura  été  cassée,  l'affaire 
Kra  renvoyée  devant  un  nouveau  jury,  choisi  dans  le  même  arron- 
dnsement. 

Néaibnoins  ia  cour  de  cassation  pourra,  suivant  les  circonstances, 
nnvoyer  l'appréciation  de  l'indemnité  à  un  jury  choisi  dans  un  des 
airondissemens  voisins,  quand  même  il  appartiendrait  à  un  autre 
département. 

Il  sera  procédé,  à  cet  effet,  conformément  à  l'article  30. 

Abt.  44.  Le  jury  ne  connaît  que  des  affaires  dont  il  a  été  saisi 
aa  moment  de  sa  convocation,  et  statue  successivement  et  sans 
iotemiption  sur  chacune  de  ces  affaires.  Il  ne  peut  se  séparer 
qu'après  avoir  réglé  toutes  les  indemnités  dont  la  fixation  lui  a  été 
ainsi  déférée. 

ÂET.  45.  Les  opérations  commencées  par  un  jury,  et  qui  ne  sont 
pas  encore  terminées  au  moment  du  renouvellement  annuel  de  la 
liste  générale  mentionnée  en  rarticle29,  sont  continuées,  jusqu'à 
C(Riclusion  définitive,  par  le  même  jury. 

ART.  46.  Après  la  clôture  des  opérations  du  jury,  les  minutes  de 
ses  décisions  et  les  autres  pièces  qui  se  rattachent  auxdites  opéra- 
tioDS  sont  déposées  au  greffe  du  tribunal  civil  de  l'arrondissement. 

Art.  47.  Les  noms  des  jurés  qui  auront  fait  le  service  d'une 
nasion  ne  pourront  être  portés  sur  le  tableau  dressé  par  le  conseil 
général  pour  l'année  suivante . 

Cbapitae  III.  Des  Règles  à  suivre  pour  la  fixation  des  Indemnités, 

An.  48.  Le  jury  est  juge  de  la  sincérité  des  titres  et  de  l'effet  des 
actes  qui  seraient  de  nature  à  modifier  l'évaluation  de  l'indemnité. 

Art.  49.  Dans  le  cas  où  l'administration  contesterait  au  détenteur 
eiproprié  le  droit  à  une  indemnité,  lo  jury,  sans  s'arrêter  à  la 
contestation,  dont  il  renvoie  le  jugement  devant  qui  de  droit ,  fixe 
l'indemnité  comme  si  elle  était  duc,  et  lo  magistrat  directeur  du 
jury  en  ordonne  la  consignation,  pour,  ladite  indemnité,  rester  dé- 
posiée  jusqu'à  ce  que  les  parties  se  soient  entendues  ou  que  le  litige 
soit  vidé. 

Art.  50.  Les  bâtimens  dont  il  est  nécessaire  d'acquérir  une  por- 
tion pour  cause  d'utilité  publique  seront  achetés  en  entier,  si  les 
propriétaires  le  requièrent  par  une  déclaralioiv  touveWft  ^^^«ssà^^ 
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au  magistrat  directeur  du  jury ,  dans  les  délais  énoncés  aux  ar- 
ticles 24  et  27. 

Il  en  sera  de  môme  de  toute  parcelle  de  terrain  qui,  par  soid 
du  morcellement,  se  trouvera  réduite  au  quart  de  la  contenance 
totale,  si  toutefois  le  propriétaire  ne  possède  aucun  terrain  immé- 
diatement contigu,  et  si  la  parcelle  ainsi  réduite  est  inférieon  I 
dix  ares. 

Art.  54 .  Si  l'exécution  des  travaux  doit  procurer  une  aogmet^ 
tation  de  valeur  immédiate  et  spéciale  au  restant  de  la  propriélé^ 
cette  augmentation  sera  prise  en  considération  dans  l'évaluation  èl 
montant  de  l'indemnité. 

Art.  52.  Les  constructions,  plantations  et  améliorations  ne  donne- 
ront lieu  à  aucune  indemnité,  lorsque,  à  raison  de  l'époque  où  elkl 
auront  été  faites  ou  de  toutes  autres  circonstances  dont  l'appréda- 
tion  lui  est  abandonnée,  le  jury  acquiert  la  conviction  qu'elles ofit 
été  faites  dans  la  vue  d'obtenir  une  indemnité  plus  élevée. 

Titre  v.  Du  Paiement  des  Indemnités. 

Art.  53,  Les  indemnités  réglées  par  le  jury  seront,  préalable- 
Dent  à  la  prise  de  possession,  acquittées  entre  les  mains  des  ayant- 
droit. 

S'ils  se  refusent  à  les  recevoir,  la  prise  de  possessien  aura  liea 
après  offres  réelles  et  consignations. 

S  il  s  agit  de  travaux  exécutés  par  l'État  ou  les  départemens,  les 
offres  réelles  pourront  s'effectuer  au  moyen  d'un  mandat,  égal  au 
montant  de  l'indemnité  réglée  par  le  jury  :  ce  mandat,  délivré  par 
l'ordonnateur  compétent,  visé  par  le  payeur,  sera  payable  sur  la 
caisse  publique  qui  s'y  trouvera  désignée. 

Si  les  ayans-droit  refusent  de  recevoir  le  mandat,  la  prise  de  pos* 
session  aura  lieu  après  consignation  en  espèces. 

Art.  54.  Il  ne  sera  pas  fait  d'offres  réelles  toutes  les  fois  qa'O 
existera  des  inscriptions  sur  l'immeuble  exproprié,  ou  d*autre8  ob- 
stacles au  versement  des  deniers  entre  les  mains  des  ayans-droit; 
dans  ce  cas,  il  suffira  que  les  sommes  dues  par  l'administration 
soient  consignées,  pour  être  ultérieurement  distribuées  ou  remises, 
selon  les  règles  du  droit  commun. 

Art.  55.  Si,  dans  les  six  mois  du  jugement  d'expropriation,  Tad- 
ministration  ne  poursuit  pas  la  fixation  de  l'indemnité,  les  parties 
pourront  exiger  qu'il  soit  procédé  à  ladite  fixation. 

Quand  l'indemnité  aura  été  réglée ,  si  elle  n'est  ni  acquittée  ni 
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«onâgnée  dans  les  ^ix  mois  de  la  décision  du  jury,  les  intérêts 
CDurront  de  plein  droit  à  l'expiration  do  ce  délai. 

Titre  yi.  Disposiiions  diverses, 

Abt.  56.  Les  contrats  de  vente,  quittances  et  autres  actes  rela- 
tilisàracquisition  des  terrains,  peuvent  être  passés  dans  la  forme 
4leB  actes  administratifs  ;  la  minute  restera  déposée  au  secrétariat 
da  la  préfecture  :  expédition  en  sera  transmise  à  l'administration  des 
domaines. 

Art.  57.  Les  significations  et  notifications  mentionnées  en  la  pré- 
tente  loi  sont  faites  à  la  diligence  du  préfet  du  déparlement  de  la 
fttoation  des  biens. 

Eles  peuvent  être  faites  tant  par  huissier  que  par  tout  agent  de 
Tadministration  dont  les  procès-verbaux  font  foi  en  justice. 

ART.  58.  Les  plans,  procès-verbaux,  certiOcats,  significations, 
jugemeos,  contrats,  quittances  et  autres  actes  faits  en  vertu  de  la 
présente  loi,  seront  visés  pour  timbre  et  enregistrés  gratis,  lorsqu  il 
y  aura  lieu  à  la  formalité  de  l'enregistrement. 

II  ne  sera  perçu  aucuns  droits  pour  la  transcription  des  actes  au 
bureau  des  hypothèques. 

Les  droits  perçus  sur  les  acquisitions  amiables  faites  antérieure- 
Bient  aux  arrêtés  de  préfet  seront  restitués ,  lorsque,  dans  le  délai 
dedeux  ans,  à  partir  de  la  perception,  il  sera  justifié  que  les  im- 
meubles acquis  sont  compris  dans  ces  arrêtés.  La  restitution  des 
droits  ne  pourra  s'appliquer  qu'à  la  portion  des  immeubles  qui  aura 
éë  reconnue  nécessaire  à  l'exécution  des  travaux. 

Abt.  59.  Lorsqu'un  propriétaire  aura  accepté  les  offres  de  l'ad- 
ministration, le  montant  de  l'indemnité  devra,  s'il  l'exige  et  s'il  n'y 
a  pas  eu  contestation  de  la  part  des  tiers  dans  les  délais  prescrits 
par  les  articles  24  et  27,  être  versé  à  la  caisse  des  dépôts  et  consi- 
gnations, pour  être  remis  ou  distribué  à  qui  de  droit,  selon  les  règles 
do  droit  commun. 

Art.  60.  Si  les  terrains  acquis  pour  des  travaux  d'utilité  pu- 
blique no  reçoivent  pas  cette  destination,  les  anciens  propriétaires  ou 
leurs  ayansndroit  peuvent  en  demander  la  remise. 

Le  prix  des  terrains  rétrocédés  est  fixé  à  l'amiable,  et,  s'il  n'y  a 

pas  accord,  par  le  jury ,  dans  les  formes  ci-dessus  prescrites.  La 

fixation  pur  le  jury  ne  peut,  en  aucun  cas ,  excéder  la  somme 

moyennant  laquelle  les  terrains  ont  été  acquis. 

Art.  ^\.  Un  avis,  publié  delà  manière  indiquée  en  l'article  6, 
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fait  connaître  les  terrains  que  l'administration  est  dans  le  cas  dei 
vendre.  Dans  les  trois  mois  de  cette  publication,  les  anciens 
priétaircs  qui  veulent  réacquérir  la  propriété  desdits  terrains  soi^g  ^ 
tenus  do  le  déclarer  ;  et,  dans  le  mois  de  la  fixation  du  prix , 
amiable,  soit  judiciaire ,  ils  doivent  passer  le  contrat  de  radut 
payer  le  prix  :  le  tout  à  peine  de  déchéance  du  privilège  que  levj 
accorde  Tarticle  précédent. 

Art.  62.  Les  dispositions  des  articles  60  et  64  ne  sont  pas  afj 
plicables  aux  terrains  qui  auront  été  acquis  sur  la  réquisition  di| 
propriétaire,  en  vertu  de  l'article  50,  et  qui  resteraient  disponiblN{ 
après  Texécution  des  travaux. 

Art.  63.  Les  concessionnaires  des  travaux  publics  exercerai 
tous  les  droits  conférés  à  l'administration,  et  seront  soumis  à  toutv 
les  obligations  qui  lui  sont  imposées  par  la  présente  loi. 

Art.  64.  Les  contributions  de  la  portion  d'immeuble  qu'un  iMtH 
priétaire  aura  cédée,  ou  dont  il  aura  été  exproprié  pour  cause  d*tt- 
tilité  publique,  continueront  à  lui  être  comptées  pendant  un  an, 
à  partir  de  la  remise  de  la  propriété,  pour  former  son  cens  élee- 
toral. 

Titre  vu.  Dispontimig  exceptionnellei. 

Chapitre  !«'". 

Art.  65.  Lorsqu'il  y  aura  urgence  de  prendre  possession  des 
terrains  non  bâtis  qui  seront  soumis  à  l'expropriation,  Fui^enoe 
sera  spécialement  déclarée  par  une  ordonnance  royale. 

Art.  66.  En  ce  cas,  après  le  jugement  d'expropriation,  Tôt- 
donnance  qui  déclare  l'urgence  et  le  jugement  seront  notifiés,  coi- 
formément  à  l'article  15,  aux  propriétaires  et  aux  détenteurs, avec 
assignation  devant  le  tribunal  civil.  L'assignation  sera  donnée  à 
trois  jours  au  moins  ;  elle  énoncera  la  somme  oflFerte  par  TadniH 
nistration. 

Art.  67.  Au  jour  fixé,  le  propriétaire  et  les  détenteurs  seroit 
tenus  de  déclareV  la  somme  dont  ils  demandent  la  consignât!» 
avant  l'envoi  en  possession. 

Faute  par  eux  de  comparaître,  il  sera  procédé  en  leur  absence. 

Art.  68.  Le  tribunal  fixe  le  montant  de  la  somme  à  consigner. 

Le  tribunal  peut  se  transporter  sur  les  lieux ,  ou  commettre  an 
juge  pour  visiter  les  terrains,  recueillir  tous  les  renseignemen» 
propr«8  à  en  déterminer  la  valeur,  et  en  dresser,  s'il  y  a  lieu,  un 
procès-verbal  descriptif.  Cette  opération  devra  être  terminée  dans 
les  cinq  jours,  à  dater  du  jugement  qui  l'aura  ordonnée. 
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Dans  les  trois  jours  de  la  remise  de  ce  procès-verbal  au  greffe, 
I  tribunal  déterminera  la  somme  à  consigner. 

A«T-  69.  La  consignation  doit  comprendre,  outre  le  principal,  la 
omme  nécessaire  pour  assurer ,  pendant  deux  ans,  le  paiement 
tes  intérêts  à  cinq  pour  cent. 

Aht.  70.  Sur  le  vu  du  procès-verbal  de  consignation ,  et  sur  une 
loavelle  assignation  à  deux  jours  de  délai  au  moins,  le  président 
ordonne  la  prise  de  possession. 

Art.  71 .  Le  jugement  du  tribunal  et  l'oixlonnance  du  président 
Kmt  exécutoires  sur  minutes  et  ne  peuvent  être  attaqués  par  oppo- 
âtion  ni  par  appel. 

Art.  72.  Le  président  taxera  les  dépens,  qui  seront  supportés 
par  Padministration. 

Art.  73.  Après  la  prise  de  possession ,  il  sera,  à  la  poursuite  de 
la  partie  la  plus  diligente,  procédé  à  la  fixation  définitive  de  Pin- 
denmité,  en  exécution  du  titre  lY  de  la  présente  loi. 

Art.  74.  Si  cette  fixation  est  supérieure  à  la  somme  qui  a  été 
déterminée  par  le  tribunal,  le  supplément  doit  être  consigné  dans 
la  quinzaine  de  la  notification  de  la  décision  du  jury,  et,  à  défaut, 
le  propriétaire  peut  s'opposer  à  la  continuation  des  travaux. 

Chapitre  II. 

Art,  75.  Les  formalités  prescrites  par  les  titres  I  et  II  de  la  pré- 
sente loi  ne  sont  applicables  ni  aux  travaux  militaires  ni  aux  tra- 
vaux de  la  marine  royale. 

Pour  ces  travaux,  une  ordonnance  royale  détermine  les  terrains 
qui  sont  soumis  à  Pexpropriation« 

Art.  76.  L'expropriation  ou  l'occupation  temporaire,  en  cas 
d'oi^ence,  des  propriétés  privées  qui  seront  jugées  nécessaires  pour 
des  travaux  de  fortification,  continueront  d'avoir  lieu  conformé- 
ment aux  dispositions  prescrites  par  la  loi  du  30  mars  1.834 . 

Toutefois,  lorsque  les  propriétaires  ou  autres  intéressés  n'au- 
root  pas  accepté  les  offres  de  l'administration,  le  règlement  défi- 
nitif des  indemnités  aura  lieu  conformément  aux  dispositions  du 
titre  IV  ci-dessus. 

Seront  également  applicables  aux  expropriations  poursuivies  en 
vertu  de  la  loi  du  30  mars  1834,  les  articles  16,47, 18,  49  et  20, 
ainsi  que  le  titre  VI  de  la  présente  loi. 

TrTRE  VIII.  —  Diêpoêiiioni  finales. 
Art.  4 7.  Les  lois  des  8  mars  4  84  0  et  7  juillet  4  833  sont  abrogées 
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Tâ3te.  Lizrjfr  cuiTLiiiori-if  G  eu  eiijoe.  telle  qat  i'arèle  aqé- 
rittiiir  d'uh^fvAiJit.  Par  aruiki^'e  os  a  d«mé.  àax&  le  langigB 
U>pc;:;rdp'-^;-^.  j^  :. ■.■::-  ^skt  ibuie  o  .a  ilp,^  de  jartjçe  des  emx  p 
desc^ioeiit  c'u!ie  îiioiitapie  ou  ô'ud  j^fiteau  âor  ses  deux  venuH. 

FAKonm.  Graiiâe  vohjre  débilitée  a  Iranâpcrter  des  objets d'oB 
poicr  et  ô"u:j  vojuuie  cc'rjsideraliieç.  ■:jui  ne  pc-uvent  étuediviâéB,  teh 
qufr  de  graiftd^  troues^  d  afi>res.  ou  ôe  ^osse»  pierres  de  taflle.  Les 
ûidiex'r  peuvent  être  a  deux  ou  ;j  quatre  roues.  Lt-ràqu'ilà  n  ei  oui 
que  deux  on  les  a[4jelle  auH^i  Di\2hh<. 

FASBoa.  Lorsqu'une  pièce  TTiêtaliique  a  été  déformée  par  saifa) 
d'un  djf>:  O'J  d"ur:e  coirij»re5>ion  exce»ive.  sans  qu'il  y  ait  une 
rupture,  on  dit  qu'elle  e?!  fi'iy^^e. 

FBsmmza.  Ofvration  qui  consiste  à  diviser  des  barres  de  fer 
carré  jx>urles  transf.rmeren  fer  plat.  Le  fer  ainsi  préparé  prend 
le  nom  de  fer  de  fenden>. 

Cette  opération  est  â  [leu  près  abandonnJ-e  aujourdliui  que  le  la- 
minage est  assez  jjcrfectionné  pour  produire  directement  des  fen 
plats,  sans  les  faire  passer  préalablement  par  Tétai  de  fers  carrés. 

Fnrm,  Fissure.  Déchirement  qui  se  manifeste  dans  les  fixées 
d^une  maçonnerie,  lorsqu'elle  éprouve  des  tassemens  inégaux.  Si 
une  fissure  ne  s'élargit  pas  de  manière  à  former  une  véritable  lé- 
zarde, elle  est  peu  inquiétante. 

Les  variations  de  température  et  les  mouvemens ,  auxquels  est 
«/iumis  le  métal  dont  sont  formées  les  chaudières  des  machines  à 
va[ieur,  les  rendent  sujettes  à  se  fendre.  Si  les  fentes  sont  considé- 
rables il  ne  faut  pas  lié.sitcr  à  arrêter  le  travail  et  à  les  réparer, 
car,  outre  les  arcidens  auxquels  elles  exposent  les  ouvriers,  leor 
premier  inconvénient  («t  de  laisser  perdre  une  certaine  quantité 
d'eau  (pii  se  répand  dans  le  foyer  et  consomme  en  pure  perte  du 
comhuslihle.  Si  c'est  un  bouilleur  qui  est  fendu  et  que  la  fente  soit 
IM5U  iniiiortanto,  il  arrive  souvent  que  la  chaleur  du  foyer,  dilatant 
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temélal ,  en  rapproche  les  bonis  et  empêche  la  déperdition  d'eau 
jji'èCre  sensible  pendant  le  travail.  Néanmoins  il  vaut  mieux  ne  pas 
^;|fy  fier,  car  on  ne  peut  jamais  affirmer  que  la  fente  soit  assez  petite 
t^fimne  laisser  échapper  aucune  goutte  d'eau  dans  le  foyer.  En  effet, 
;  tttleeau,  au  furet  à  mesure  qu'elle  s'écoule,  peut  très  bien  se  trans- 
fonner  en  vapeur  sans  que  l'on  s'en  aperçoive,  et  influer  ainsi  d'une 
nanière  fâcheuse  sur  la  consommation  du  combustible.  Quelque- 
fns  OD  se  contente  d'intercepter  la  communication  entre  le  bouil- 
Iwr  brisé  et  la  chaudière,  en  fermant  ses  tubulures  avec  du  mastic 
CQavec  une  pierre  qui  n'éclate  pas  au  feu  et  l'on  travaille  avec  un 
bouilleur  de  moins.  Je  n'ai  pas  besoin  de  dire  combien  ce  procédé 
t  d'inconvéniens  :  il  faut  être  bien  pressé  par  les  circonstances, 
pour  68  résoudre  à  l'employer.  Outre  la  diminution  qui  en  résulte 
pour  la  vaporisation  effective  de  la  chaudière,  il  n'est  pas  sans  dan- 
fer  pour  les  ouvriers.  D'ailleurs  le  bouilleur  déjà  avarié ,  soumis  à 
«e  forte  dialeur  sans  être  rempli  d'eau,  achève  de  se  brûler,  et 
9  devient  impossible  de  le  réparer. 

Pk».  Métal  d'un  gris  bleuâtre,  d'une  texture  grenue,  présentant 
dans  sa  cassure  des  pointes  crochues,  infusible  si  ce  n'est  à  une 
température  tellement  élevée  qu'elle  est  indifférente  dans  les  arts. 
8a  densité  est  do  7,79.  De  tous  les  métaux  employés  en  grand 
dans  la  construction  des  machines  à  vapeur  et  des  chemins  de  fer, 
le  fer  est  le  plus  léger,  celui  qui  coûte  le  moins  cher  :  aussi  estrce 
celui  dont  l'emploi  est  le  plus  considérable. 

Le  fer  ne  se  rencontre  jamais  pur  à  l'état  naturel  que  dans  les 

aérolithes.  Il  est  toujours  combiné  et  mélangé  avec  des  matières 

étrangères  dont  il  faut  l'extraire  pour  l'obtenir  pur.  Les  minerais 

de  fer  sont  répandus  en  abondance  dans  toutes  les  parties  du  globe 

et  se  rencontrent  dans  toutes  les  formations  géologiques,  depuis 

kè  terrains  de  transition  jusqu'à  ceux  d'alluvion.  Les  plus  impor- 

tans,  parce  qu'ils  peuvent  être  exploités  sur  une  grande  échelle,  et 

les  seuls  qui  intéressent  sérieusement  l'industrie  métallurgique,  sont 

les  minerais  oxigénéSy  les  minerais  Hlicés  et  les  minerais  carbonés, 

ans!  nommés  parce  que  la  substance  étrangère  qui  domine,  -parmi 

ceOes  avec  lesquelles  le  fer  y  est  combiné,  est  l'oxigène,  la  silice  ou 

le  carbone. 

Le  traitement  de  ces  minerais  et  leur  conversion  en  fer,  fonte  et 
acier  constituent  l'art  si  important  de  la  métallurgie  du  fer.  J'ai 
indiqué  au  mot  Affinage  les  principales  méthodes  employées  dans 
la  fabrication  du  fer  proprement  dit.  Mais  le  plus  ou  moins  d'ha- 
bileté des  fabricans,  la  nature  variée  des  combustibles,  des  mine- 
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rais  et  de  leurs  fondans,  les  diverses  opéralions  que  les  îeri 
sent  pour  être  amenés  aux  formes  demandées  par  les  consomi] 
donnent  des  produits  qui  sont  loin  d'être  identiques  et  qu 
savoir  distinguer  dans  le  commerce  en  raison  des  usages  ai 
ils  sont  destinés.  De  là  résultent  pour  les  fers  diverses  méth( 
classement. 

Premièrement,  on  les  divise,  en  raison  de  leur  dureté,  en  fer 
fers  métis,  fers  tendres,  fers  rouverins  ou  de  couleur  et  fers 

Les  fers  forts  se  subdivisent  en  fers  tenaces  eidurs,  et  fers 
et  mous.  Les  premiers  sont  particulièrement  recherchés  p 
pièces  soumises  à  de  grands  froltemens,  telles  que  les  banda; 
roues  et  les  tourillons  d'arbres  de  machines  ;  leur  qualité  s'a 
par  un  nerf  d'un  blanc  très  pur  dans  les  petits  échantilloas 
un  grain  fin  et  serré  dans  les  pièces  d'un  grand  volume.  I 
tenaces  et  mous  possèdent  au  plus  haut  degré  la  faculté  d'étr 
léables  et  ductiles,  c'est-à-dire  de  pouvoir  se  plier  et  s'élir 
se  rompre.  Ils  présentent ,  comme  les  premiers,  un  nerf  t 
pur,  mais  sans  finesse. 

Les  fers  métis  jouissent  des  mêmes  propriétés  que  les  fer 
mais  à  un  moindre  degré. 

Les  fers  tendres  présentent  encore  moins  de  dureté  ;  l'in 
de  leur  composition  les  rend  susceptibles  de  peu  de  rési 
Leur  couleur  est  légèrement  bleuâtre  et  leur  texture  prése 
facettes.  Ils  se  traitent  bien  à  chaud  et  se  soudent  facilemen 
ils  sont  cassans  à  froid.  Leurs  défauts  proviennent  de  la  pi 
d'une  certaine  quantité  de  phosphore  ou  de  silèce. 

Les  fers  rouverins  sont  mous  et  assez  tenaces  ;  ils  sont 
couleur  foncée  et  sans  éclat.  Leur  texture  est  fibreuse  :  ils  se  i 
assez  bien  à  froid,  mais  se  soudent  difficilement  et  sont  ca 
chaud.  On  ne  les  emploie  guère  que  pour  la  fabrication  du 
objets,  tels  que  les  rails  et  barreaux  de  grille.  Ils  contieim 
soufre  ou  du  cuivre. 

Les  fers  aigres  sont  les  plus  mauvais  de  tous  et  proiri 
d'un  affinage  incomplet.  Leur  couleur  est  terne  et  foncée,  le 
sure  présente  de  gros  grains  à  facettes  ou  bien  un  nerf  c 
grossier.  Ils  sont  cassans  à  froid  et  à  chaud. 

Les  défauts  que  peuvent  présenter  tous  les  fers  provienne 
de  la  nature  du  minerai  dont  le  traitement  n'est  pas  toujoi 
cile,  soit  d'un  manque  de  soin  dans  l'affinage,  soit  enfin  d 
faut  de  chaleur  pendant  le  soudage  et  l'étirage  des  pièces. 
lérieur,  ces  défauts  se  manifeleivl  i^^t  de-s»  %vî^vw^dura  ço 
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duiB  la  masse  et  qui  arrêtent  les  outils  quand  on  travaille  le  métal 
à  froid  ou  qu'on  le  polit,  et  par  de  petits  vides,  appelés  aussi  cm- 
àrures ,  qui  laissent  des  taches  noires  sur  la  surface  du  métal 
quand  on  le  polit.  A  l'extérieur,  ce  sont  des  fentes  sur  les  faces  ou 
arèteSy  appelées  criques,  ou  des  lamelles  qui  se  détachent  de  la  sur- 
face et  que  Ton  appelle  pailles  ou  doublures. 

Qna  vu  au  mot  affinage  que  les  fers,  au  sortir  des  feux  d'affine- 
ries  ou  des  fours  à  puddler,  pouvaient  recevoir  la  forme  marchande 
de  deux  manières,  savoir:  par  l'action  des  marteaux  ou  martinets, 
et  par  celle  des  laminoirs.  Il  en  résulte  un  nouveau  mode  de  clas- 
semens  des  fers  en  deux  espèces,  le  fer  martelé  et  le  fer  laminé. 

Les  fers  martelés  portent  aussi  le  nom  de  fers  marchands  et  se 
divisât  en  trois  classes.  Les  ^ros  fers,  les  moyens  fers  et  les  petits 
fers.  Chacune  de  ces  classes  se  subdivise  en  fers  plats,  bandages, 
maréchal  et  fers  carrés,  excepté  la  dernière  qui  ne  donne  pas  de 
bandages.  Leurs  dimensions  suivant  la  classe  à  laquelle  ils  appar- 
tiennent sont  : 

I   0,M)6    à  0,™45  surO,«»040  à  0,"020. 
Lesfers  p/ois     !   0,  04    à  0,  06    —0,  008  à  0,  012 

I   0,  03    à  0,  04    —  0,   007  à  0,  009. 

i^i^^j^^,     J   0,  06    à  0,  08    —0,   045  à  0,  030. 
iMbandages    j  ^j  ^^^  ^  ^^^  ^^    _  ^'^  ^^^  ^  0,  015. 

(  0,  035  à  0,  040  —0,   014  à  0,  016. 
Umaréchal      \  0,  030  à  0,  035  —0,  010  à  0,  014. 

I   0,  025  à  0,  030  —0,   008  à  0,  012. 

1   0,  025  à  0,  06. 
Les  fers  carr^  l  0,  020  à  0,  025. 

(   0,  015  à  0,  020. 

Les  fers  laminés  se  divisent  en  fer  n»  1 ,  n»  2,  n"  3,  et  rfi  4.  —  Le 
fer  n®  4  ou  fer  dégrossi  est  celui  qui  a  été  amené  à  l'état  de  bar- 
res aa  sortir  des  feux  d'affinerie.  Lorsqu'il  provient  de  fontes  fa- 
briquées au  bois,  il  est  généralement  d'une  assez  bonne  qualité 
pour  être  directement  transformé  en  for  n°  3  ;  mais  s'il  a  été  fa- 
briqué avec  des  fontes  au  coke,  ou  s'il  est  d'une  qualité  inférieure, 
on  le  transforme  d'abord  en  fer  n»  2  ou  fer  balle.  L'opération  du 
hallage  consiste  en  un  réchauffage  des  barres  de  fer  mises  en  pa- 
quet et  un  laminage.  Le  fer  qui  en  sort  a  la  même  forme  que  le 
précédent;  mais  il  est  d'une  composition  plus  pure  et  d'une  tex- 
ture plus  serrée.  La  fabrication  du  fer  n»  3   se  fait  ordinairement 
par  un  mélange  de  fer  n"  1  en  fer  n"  2  que  l'on  traite  d'une  ma- 
nière analogue  à  la  précédente.  Les  échanU\\oi\s  àe  ee^  ^qv\^^\- 
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lenl  aussi  le  nom  do  billettes  ou  Indona,  Enfin  le  fer  n»  4  on  fer 
fini  comprend  les  différens  fers  marchands,  que  Ton  obtient  par  la 
réchauffage  et  le  corroyage  des  produits  des  trois  groupes  précédcns,    ' 

Au  point  de  vue  do  la  forme,  les  fers  laminés  se  partagent  en 
trois  divisions  correspondantes  aux  fers  carrés,  ronds  et  méplah. 
Indépendamment  de  ces  produits  généraux,  le  fer  laminé  est  en- 
core livré  au  commerce  sous  certaines  formes  qui  exigent,  pour 
pouvoir  être  obtenues,  des  opérations  si)éciales,  quoique  faites  en 
grand  dans  les  usines  à  fer.  Parmi  ces  formes  on  distingue,  les 
fers  de  fenderie  ou  îenfemllards,  les  fers  ronds  à  guides  ou  pi^'ts 
fers  ronds  de  4  à  9  millimètres  de  diamètre,  la  tôle,  les  rails,  les 
cornières  et  fors  à  rebords,  et  enfin  les  fers  creux. 

TaMMB,  Assemblage  de  pièces  de  bois  ou  de  fer  disposées  en 
forme  de  comble  ou  de  cintre,  pour  supporter  la  toiture  d'un  édi- 
fice ou  le  tablier  d'un  pont  en  charpente.  Un  pont  se  compose 
toujours  do  plusieurs  fermes  reliées  entre  elles  par  des  entretoises 
qui  vont  de  l'une  à  l'autre,  pour  résister  à  la  poussée  horizontale, 
car  la  ferme  ne  résiste  que  dans  le  sens  vertical.  L'espacement  des 
fermes  est  calculé  d'après  la  longueur  de  leur  portée  et  le  poids 
qui  doit  peser  sur  elles. 

Ferrohitebzb.  Gros  ouvrages  en  fer  et  en  cuivre ,  autres  qiie 
ceux  de  chaudronnerie,  taillanderie,  serrurerie  et  quincaillerie  fine. 
Pbu  (iMACuiNE  ou  Pompe  a).  Nom  sous  lequel  ou  désigne  souvent 
la  machine  à  vapeur.  Cette  dénomination  est  exacte,  puisque  la 
production  de  la  vapeur,  qui  met  en  mouvement  la  machine,  est 
due  à  l'action  du  feu.  Toutefois  elle  est  moins  rigoureuse  que  celle 
de  machine  à  vapeur,  puisqu'elle  peut  aussi  bien  s'appliquer  à 
d'autres  moteurs  où  le  feu  serait  employé,  par  exemple,  à  dévelop- 
per les  propriétés  élastiques  de  l'air  atmosphérique  on  de  tottt 
autre  gaz. 

ramiXAAD  (riR).  On  appelle  ainsi  le  fer  livré  au  commerce  et 
bandes  larges  et  plates,  tel  que  celui  qui  est  propre  à  faire  tes 
lames  de  scies  ou  les  cercles  dont  sont  garnies  les  jantes  des  rooes 
de  voiture. 

FKua.  Petite  tringle  en  fer  que  l'on  enfonce  en  terre  pov 
marquer  les  longueurs  mesurées  avec  la  chaîne  d'arpenteur  (Koyis 
Chaînage). 

On  appelle  aussi  fidie  la  quantité  dont  on  enfonce  dans  ie  sd 
un  pieu  de  fondation.  Ainsi,  quand  on  dit  qu'un  pieu  a  un  mètre, 
deux  mètres  do  fiche,  cela  signifie  qu'il  pénètre  dans  le  sol  à  nne 
profondeur  d'un  ou  deux  mètres. 
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r,  etc.  Les  métaux  ductiles 
d  la  filière  peuvent  être  réduits  à  l'état  de  fils  en  conservant 
encore  une  assez  grande  ténacité  pour  être  utilisés  dans  les  arts. 
L'application  la  plus  importante  du  fil  de  fer  sur  une  grande  échelle 
est  celle  des  ponts  suspendus.  Dans  les  machines  les  fils  métalli- 
ques sont  employés  comme  ligatures.  On  en  fait  aussi  des  ressorts 
i  boudin  {Voyez  Bovdin). 

Fnar  de  vis.  Saillie  ronde,  carrée  ou  triangulaire  qui  monte 
en  forme  d'hélice  autour  d'un  cylindre.  C'est  elle  qui  constitue  à 
proprement  parler  la  vis  qui  sans  cela  no  serait  qu'un  clou  ordi- 
naire. L'écrou  dans  lequel  s'engage  une  vis  est  taraudé  intérieu- 
rement en  forme  de  filet  semblable  à  celui  do  la  vis  qu'il  doit  re- 
cevoir, le  creux  du  filet  do  l'écrou  correspondant  au  plein  du  filet 
delà  vis.  La  saillie  du  filet  doit  être  calculée  en  raison  de  la  gros- 
seur de  la  vis  et  de  son  pas.  {Voyez  Pas  de  vis.) 

PuMax.  Machine  qui  sert  à  pratiquer  sur  une  vis  ou  sur  un 
boulon  les  filets  de  vis.  C'est  une  forte  tringle  de  for  rond,  renflée  à 
son  centre  d'une  partie  plate  percée  d'un  trou  carré,  dans  lequel  se 
placent  deux  mâchoires  ou  coussinets  d'acier  Uiraudés  à  l'intérieur 
en  filet  de  vis  de  la  forme  de  ceux  que  doit  avoir  le  boulon.  Ces 
coussinets  sont  maintenus  en  place  au  moyen  de  joues  rapportées 
du  dehors  :  on  y  introduit  le  boulon  contre  lequel  ils  peuvent  se 
serrer  à  volonté  au  moyen  de  vis.  Le  boulon  est  maintenu  fixe  dans 
uae  position  verticale  et  son  pas  de  vis  est  préparé  d'avance  au 
tour,  jusqu'à  la  moitié  de  la  profondeur  qu'il  doit  avoir  définitive- 
ment. Lorsque  les  coussinets  ont  éti^  serrés  contr  le  boulon,  on  fait 
tourner  la  filière  depuis  le  bas  jusqu'en  haut,  puis  on  redescend  en 
serrant  la  vis  et  en  huilant  ;  on  remonte  de  même  et  ainsi  de  suite, 
JQM|u'àce  que  le  filet  soit  achevé. 

On  appelle  aussi  filières  des  plaques  de  fer  ou  de  fonte  percées 
de  trous  à  travers  lesquels  on  fait  passer  les  barres  de  fer  rond  que 
l'on  veut  ramener  à  l'état  de  fer  à  guides  ou  de  fil  do  fer.  Les  fils  de 
laiton  et  autres  reçoivent  également  leur  forme  dans  des  filières  do 
cette  espèce. 

TpfAQB.  Première  opération  do  l'aflinago  à  la  houille  :  on  la 
fait  subir  aux  fontes  au  coke,  lorsqu'elles  sont  chargées  de  ma- 
tières siliceuses  ou  phosphorées(ro?/es  x\ffinage). 
i.  Koi/e::  Ajvstaoe. 

..  Nom  que  prend  la  fonte  lorsqu'elle  est  purifiée  par 
la  première  des  deux  opérations  qui  constituent  le  puddlage  ou 
aflQnage  à  la  houiJJ©  (Vof/ez  Affinage). 
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Flasques.  Grandes  parois  latérales  des  bâtis  de  machines  de 
fortes  dimensions.  On  en  voit  un  exemple  dans  la  Planche  III  qâ 
représente  la  vue  de  côté  d'une  machine  des  bateaux  de  450  <èe- 
vaux  qui  se  construisent  pour  la  marine  royale.  Ces  flasques  sont 
en  fonte  et  découpées  en  ogive,  forme  qui  réunit  à  la  fois  l'éléganee 
et  une  grande  solidité.  Elles  supportent  les  paliers  des  arbres  dei 
roues  et  sont  reliées  entre  elles  par  des  traverses  en  fer  et  en  foote. 
Les  premières  s'opposant  à  l'écartement  et  les  autres  au  rappro- 
chement, maintiennent  le  système  dans  une  position  invariable. 

Flutiatile  (BAssnr).  Bassin  hydrographique  dont  le  réservoir 
conmiun  est  un  fleuve  ou  une  rivière  (Voyez  Bassin). 

FonoimaiiBiiT.  Propriété  commune  à  toutes  les  terres  d'oc- 
cuper, quand  elles  ont  été  remuées,  un  volume  plus  consklé- 
rable  que  leur  cube  primitif.  Dans  les  calculs  de  déblais  et  reoH 
biais,  il  faut  toujours  tenir  compte  de  ce  phénomène  en  raison  d9 
la  nature  des  terres.  Plus  une  terre  est  naturellement  meuUe  oa 
légère,  moins  elle  donne  de  foisonnement  ;  dans  les  terres  fortes,  an 
contraire,  le  foisonnement  est  considérable.  On  l'évalue  à  un  dixième 
du  cube  primitif  pour  les  terres  légères,  à  un  huitième  pour  In 
terres  moyennes,  et  à  un  sixième  pour  les  terres  fortes.  Le  foisonne- 
ment disparait  en  partie  quand  les  terres  sont  tassées,  soit  artifide(- 
lement,  soit  naturellement  par  Teflet  du  temps. 

FOND.  Paroi  inférieure  d'un  récipient.  La  forme  ia  plus  aveu* 
tageuse  que  Ton  puisse  donner  aux  chaudières  pour  le  chao^ 
fage  de  l'eau  à  réduire  en  vapeur  est  le  fond  plat.  Msdheureusement 
cette  forme  manque  de  solidité  ;  aussi  est-elle  rarement  employée. 
On  lui  préfère  les  formes  convexes  ou  concaves. 

Le  fond  d'un  cylindre  à  vapeur  doit  être  solidement  mastiqué  et 
boulonné  pour  éviter  toutes  les  fuites  et  s'opposer  aux  ruptures,  dans 
le  cas  où  le  piston  viendrait  à  le  frapper,  accident  des  plus  graves 
parmi  ceux  auxquels  sontexposées  les  machines,  et  qui  provient  tou- 
jours du  relâchement  ou  de  la  rupture  de  quelque  pièce  princi- 
pale de  la  communication  de  mouvement.  Le  fond  du  cylindre  doit 
être  muni  d'un  robinet  que  l'on  ouvre  à  volonté  pour  faire  écouler 
l'eau  que  la  condensation  de  la  vapeur  peut  y  amasser. 

FovDEiUB.  Opération  qui  a  pour  but  de  convertir  les  lingots  de 
fontes  de  fer  ou  de  cuivre  en  pièces  brutes  do  machines.  L'atelier 
dans  lequel  se  fait  cette  opération  porte  aussi  le  nom  de  fonderie,  et 
doit  être  accompagné  d'un  atelier  de  modeleurs  où  l'on  exécute  en 
bois  les  pièces  telles  qu'elles  doivent  être  reproduites  par  le  métal 
en  fusion  :  ces  modèles  sont  réunis  dans  un  magasin. 
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lAfonderiedefer,  comme  celle  de  cuivre,  se  lait  de  deux  ma- 
nères  :  ensable  d*étuve  ou  en  sable  vert. 

Le  sable  d*étuve  est  un  sablo  argileux  qui  possède  assez  de  con- 
Mtance  pour  qu'étant  séché  il  conserve  la  forme  qu'on  lui  a  donnée 
«rappliquant  contre  les  modèles,  et  qu'il  se  brise  comme  de  la  terre 
CQhe.  Après  qu'il  a  été  moulé  on  le  laisse  sécher  toute  une  nuit  et 
quelquefois  même  vingt-quatre  heures.  Ces  moules  sont  montés 
snrdes  châssis  qui  assurent  la  solidarité  de  toutes  leurs  parties.  La 
foDte  88  coule  dans  les  moules  au  moyen  de  grandes  cuillers. 

La  fonderie  en  sable  vert  ne  diffère  de  la  précédente  qu'on  ce 
que  l'on  coule  dans  ces  moules  lorsqu'ils  sont  encore  frais  et  sans 
leiir  laisser  le  temps  de  sécher.  Ce  procédé  accélère  le  travail  et  il 
ot  plus  économique  ;  mais  le  peu  de  consistance  des  moules  ne  per- 
net  guère  de  l'appliquer  qu'à  des  pièces  de  petites  dimensions  :  il 
otd'ailleurs  plus  difficile  que  le  moulage  eu  sable  d'étuve  et  exige 
des  ouvriers  très  exercés. 

La  fonderie  en  sable  se  combine  pour  le  fer  avec  un  autre  genre 
da  fonderie  appelé  fonderie  ou  fonte  en  coquille  (Voyez  Coquille) 
pour  les  portions  de  la  pièce  qui  doivent  avoir  une  grande  dureté, 
bns  les  roues  de  wagons,  par  exemple,  les  rayons  et  le  moyeu  se 
fondent  en  sable  vert,  et  la  jante  se  fond  en  coquille. 

Le  sable,  qui  a  servi  à  faire  un  moule  et  dans  lequel  on  a  coulé, 
eBt  engros  fragmens  durs  et  incapables  de  servir  si  on  ne  les  sou- 
met à  une  préparation.  Cette  préparation  consiste  à  le  broyer  entre 
deux  meules,  dans  une  chambre  appclde  moulin  à  sable» 

Voan.  Combinaison  de  fer  et  de  carbone,  ordinairement  accom- 
pagnée de  silice  et  de  quelques  autres  matières  étrangères  conte- 
daus  les  minerais  de  fer  dont  on  Textrait,  ou  dans  les  fondans 

iployés  au  traitement  de  ces  minerais.  Le  nom  de  fonte  lui  a  vie 
donné  pour  la  distinguer  du  fer  qui  est  à  pou  près  infusible,  puis- 
91'ii  ne  se  liquéfie  qu'à  430  ou  450  degrés  du  pyromètre  de  Wedg- 
wood,  tandis  que  la  fonte  entre  en  fusion  à  la  température  de9  à  40 
degrésde  ce  pyromèlre  (4  4  00  à  4  200  degrés  du  thermomètre  centi- 
grade). Les  particules  de  carbone  contenues  dans  la  fonte  s'y  trou- 
vent à  l'état  de  simple  mélange  ou  de  graphite ,  et  à  l'état  de  com- 
binaison chimique  avec  le  fer.  La  quantité  en  est  peu  considérable 
et  varie  de  2  à  5  \)o\ir  QjO  de  la  masse.  Dans  l'état  actuel  de  la 
fabrication  du  fer,  la  fonte  est  le  résultat  immédiat  du  travail  des 
hauls-foumeaux  dans  lesquels  on  traite  les  minerais  :  c'est  pourquoi 
on  l'appelle  aussi  fer  cru^  parce  qu'elle  a  besoin  d'être  recuite  de 
nouveau  pour  se  transformer  enfer  ductile  (Toyez  Affinage). 

10. 
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Les  fontes  n'ont  pas  toutes  des  qualités  identiques,  et  ne  soDtpM 
indifféremment  applicables  à  tous  les  usages  auxquels  elles  peuveirt 
être  destinées.  Comme  les  fers^  elles  admettent  différons  modes  de 
classement.  Premièrement,  on  peut  les  distinguer  parleur  apparenei 
extérieure ,  et  sous  ce  rapport  elles  se  divisent  en  trois  dasses  :  il 
fonte  grise^  la  fonte  blanche  et  la  fonte  truitée. 

La  fonte  grise  doit  sa  couleur  à  une  certaine  quantité  de  carixw 
répandu  dans  la  masse  à  l'état  de  graphite.  Elle  entre  en  liqué&o- 
tion  de  4  400  à  4  200°,  sa  densité  moyenne  est  de  7,  20.  Elle  prt^ 
sente  trois  variétés  :  la  fonte  grise  proprement  dite  dont  la  texture 
esl  grenue  et  écailleuse  ;  la  fonte  grise  claire,  dont  la  cassure  ert 
homogène,  compacte  et  à  grains  fins;  et  la  fonte  notre  moins  home* 
gène  que  les  deux  précédentes,  plus  tendre ,  plus  fragile ,  dont  lei 
grains  plus  gros  et  moins  serrés  contiennent  une  grande  quantité  de 
parcelles  de  graphite. 

La  fonte  blanche  est  plus  dure,  plus  fragile  que  les  précédentes; 
elle  raie  le  verre  et  résiste  aux  outils  d*acier  fondu  le  plus  dur.  Elle 
entre  en  liquéfaction  de  \  050  à  i  iOO®.  Sa  densité  moyenne  est  de 
7,50.  Sa  cassure  présente  des  cristaux  assez  volumineux  en  forme 
de  pyramides  quadrangulaires.  Lorsqu'elle  est  parfaitement  pore 
elle  ne  contient  point  de  carbone  à  l'état  de  graphite.  On  en  dis- 
tingue quatre  variétés  ^la  fonte  blanche  argentine,  la  plus  brillante, 
la  plus  pure  de  toutes  appelée  en  Allemagne  (loss  lamelleux,  et  qoî 
présente  une  texture  ordinairement  lamelleuse,  quelquefois  grenue  ; 
la  fonte  esquilleuse  ou  striée  qui  a  une  couleur  d'un  blanc  mat  ce 
bleuâtre  accompagné  de  taches  grises;  la  fonte  à  cassure  compati» 
ou  conchoïde,  qui  affecte  une  couleur  tirant  sur  le  gris  avec  beae- 
coup  d'éclat  ;  et  la  fonte  caverneuse,  qui  se  distingue  à  sa  texture 
crochue,  entremêlée  de  cavités,  et  à  sa  couleur  bleuâtre. 

La  fonte  truitée  provient  d'un  mélange  de  fonte  blanche  et  de 
fonte  grise  :  elle  prend  le  nom  de  fonte  truitée  blanche  ou  fonte 
truitée  grise,  suivant  que  l'une  ou  l'autre  domine  dans  la  cassure. 
Une  variété  de  la  fonte  truitée  est  la  fonte  rubannée  :  elle  se  forme 
quelquefois  à  la  sortie  du  haut- fourneau,  lorsque  la  fonte  blanche, 
qui  est  la  plus  lourde,  s'écoule  du  creuset  la  première,  et  que  la 
fonte  grise  vient  s'unir  à  elle  par  une  simple  superposition. 

Ou  voit  parce  qui  précède  que,  depuis  le  blanc  argentin  jusqu'au 
noir,  les  fontes  passent  d'une  classe  à  l'autre  par  degrés  insensibles. 
La  quantité  absolue  de  carbone  qu'elles  contiennent  n'est  pasce  qui 
les  distingue,  elle  est  à  peu  près  la  mémo  pour  toutes  ;  seulement 
dans  la  plus  blanche  le  carbone  osl  VowV.  eiîvVVç»^  ^  V  vbVsyV.  via  ç^vsvbvuaison 
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ihimique  avec  le  fer,  et  dans  la  plus  noire  les  quatre  cinquièmes 
foelquefois  du  carbone  restent  à  l'état  de  simple  mélange.  Un  fait 
ijiiiparaltra  au  premier  aspect  assez  extraordinaire,  c'est  que,  passé 
Il  température  nécessaire  pour  la  réduction  des  minerais  de  fer 
tes  les  hauls-foumoaux,  un  degré  de  chaleur  plus  élevé,  au  lieu 
de  favoriser  la  combinaison  chimique  du  carbone  avec  le  fer,  l'ar- 
rMe  et  même  la  détruit  en  partie,  en  sorte  que  les  fontes  les  plus 
Boires  sont  celles  qui  proviennent  des  fourneaux  dont  Tallure  est  rc- 
litirement  la  plus  chaude.  Cette  propriété  du  ciirbone  d'échapper 
aux  combinaisons  qui  nécessitent  une  forte  chaleur  ne  semblerait- 
elle  pas  indiquer,  que,  si  l'homme  doit  parvenir  un  jour  à  fabriquer 
éa  diamant,  ce  n'est  point  par  des  températures  excessivement  éle- 
vées qu'il  doit  chercher  t\  en  découvrir  le  procédé? 

Un  second  mode  de  classement  divise  les  fontes  en  fontes  de  forge 
etfontes  de  moulage,  suivant  qu'elles  sont  plus  oumoins  propres  à 
hm  ou  l'autre  usage.  En  thèse  générale,  et  sauf  les  matières  élran- 
gères  qu'elles  peuvent  receler,  les  fontes  truitées  sont  celles  qui  con- 
Tiennent  le  mieux  pour  la  forge,  c'est-à-dire  pour  la  fabrication  du 
fer  ductile.  Quant  aux  fontes  do  moulage,  leur  qualité  est  indiffé- 
rente, à  moins  qu'il  no  s'agisse  d'en  obtenir  des  pièces  destinées  à 
être  finies  à  la  main  ou  à  supporter  de  grands  efforts.  Dans  ces  deux 
cas  la  qualité  préférable  est  la  fonte  grise,  tant  parce  qu'elle  se  laisse 
plus  facilement  entamer  parles  outils,  que  parce  qu'elle  est  moins  fra- 
gile. En  Angleterre,  où  la  distinction  se  fait  toujours  dans  les  usines 
entre  les  fontes  de  moulage  et  les  fontes  de  forge,  on  divise  chacune 
(Telles  en  trois  variétés  portant  les  numéros  1 ,  2  et  3.  La  fonte  do 
moulage  n»  4  est  la  plus  noire  de  toutes;  le  n"  '2  l'est  moins;  le  n"  3 
de  la  fonte  de  moulage  et  le  n"  1  de  la  fonte  de  forge  se  confondent 
à  peu  près  et  peuvent  s'employer  l'un  pour  l'autre  ;  le  n"  2  de  la 
fonte  de  forge  est  de  la  fonte  truitée,  et  le  n"  3  est  de  la  fonte  blan- 
die  lamelleusc  qui  donne  généralement  de  mauvais  fer. 

Enfin  les  fontes  se  classent  en  raison  des  combustibles  qui  ont 
ïervi  à  les  extraire  dos  minerais.  Ccscombiistiblos,  comme  on  le  sait, 
se  divisent  en  deux  grandes  classes  :  lo  bois  vert,  desséché,  torréfié 
m  carbonisé;  et  la  houille  réduite  à  l'état  de  coke  ou  mémo  crue.  Je 
ne  parle  pas  de  la  tourbe  et  do  l'anlliracite,  dont  l'usage  dans  les 
tiauts  fourneaux  est  encore  peu  répandu.  De  là  naissent  doux  grandes 
iivisions  :  la  fonte  ait  hais  et  la  fonte  au  coke.  C(»lles-i'i  à  leur  tour 
îe  subdivisent  en  fontes  à  l'air  chaud  ou  à  l'air  froid  ^  selon  que  le 
Fent  qiii  alimente  la  combustion  dans  les  hauts-fourneaux  y  arrive 
'chauffa  ou  non.  Jo  nw  contcnlc  d'indiquer  ces  \v\ûèV(i'à^'ax\^  ^^vvi\ 
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dans  des  détails  qui  mèneraient  le  lecteur  plus  loin  queoela 
porte  l'objet  de  ce  livre. 

Avant  de  terminer  je  dois  dire  quelques  mots  sur  les  usages  de 
fonte  dans  les  machines  à  vapeur  et  les  chemins  de  fer.  Ce  métal(c 
il  est  permis  de  lui  donner  ce  nom,  quoiqu'il  ne  soit  pas  pur)  s  od 
beaucoup  moins  facilement  que  le  fer  :  il  est  peu  élastique  et 
mal  à  des  efforts  de  torsion  ou  de  flexion ,  mais  il  résiste  bien  à  Xi 
crasement.  On  l'emploie  donc  de  préférence  dans  les  pièces  qui 
sont  pas  soumises  à  des  mouvemens  rapides  ou  à  des  chocs 
plies,  et  dans  celles  qui  étant  soumises  à  des  efforts  de  ce 
n'ont  pas  besoin  d'une  grande  légèreté.  11  peut  servir  à  faire  de 
arbres  de  machines  fixes,  des  poulies,  des  flasques  et  colonnes  dfi* 
bâtis,  des  entablemens,  paliers  et  coussinets  de  chemins  de  fer,  di^ 
cylindres  à  vapeur,  etc. ,  mais  il  est  soigneusement  rejeté  dans  11 
construction  des  petits  arbres,  essieux  de  voitures  et  locomotiveBi 
liges  de  piston,  etc.  On  l'emploie  avec  succès  dans  la  fabrication  dflf 
chaudières,  bien  que  la  plus  grande  épaisseur  qu'on  doive  lui  dooper 
rende  les  chaudières  en  fonte  plus  chères  que  celles  en  tôleetmoini 
faciles  à  se  laisser  traverser  par  la  chaleur.  Lorsqu'elles  sonldireo* 
tement  exposées  au  feu ,  les  chaudières  en  fonte  sont  sujettes  â 
éclater  ;  mais  elles  ne  brûlent  pas  comme  celles  de  tôle  et  durent 
plus  longtemps,  si  l'on  a  soin  de  les  nettoyer  convenablement  et  de 
bien  entretenir  la  maçonnerie  du  fourneau. 

FoaAOB.  Opération  d'ajustage  qui  a  pour  but  de  pratiquer  m 
trou  rond  ou  ovale  dans  une  pièce  de  bois,  de  pierre  ou  de  métal. 
Le  forage  des  pièces  de  métal  diffère  de  l'alésage  en  ce  que  le  trou 
n'est  pas  préparé  et  se  fait  tout  entier  par  cette  opération,  il  fatit 
pour  cela  que  le  trou  à  percer  n'ait  pas  plus  de  cinq  centimètres  de 
diamètre.  L'instrument  employé  pour  le  forage  s'appelle  machine  à 
percer.  11  consiste  en  une  plate-forme  horizontale  sur  laquelle  on 
pose  la  pièce  dans  laquelle  on  veut  pratiquer  le  trou.  Au-dessus  de 
la  plate-forme  est  un  arbre  vertical  garni  d'un  mèche  en  acier  à  la- 
quelle on  imprime  un  mouvement  de  rotation,  en  môme  temps  (pie 
l'on  fait  peu  à  peu  descendre  l'arbre  vertical  à  mesure  que  la  mèche 
mord  dans  la  pièce. 

FOBGB.  On  entend  par  force  ou  puissance  mécanique  toute  cause 
capable  de  mettre  un  corps  en  mouvement.  L'intensité  d'une  force 
se  mesure  par  la  vitesse  du  mouvement  qu'elle  imprime  à  un  corps 
d'une  masse  déterminée.  La  vitesse  et  la  masse  du  corps  sont  deux 
quantités  qui  se  tiennent  essentiellement  dans  cette  circonstance,  et 
}}  n'est  pas  permis  de  négliger  Vuue  ovx  Vaiatte  ,  cyiand  on  veut  le 
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eidée  de  la  force  qui  agit  sur  un  corps.  Si,  par  exemple,  on 
Bdeux  corps  en  mouvement  dont  les  masses  soient  égales , 
ire  qui  soient  égaux  en  poids,  etquei'un  marche  deux  fois 
I  que  l'autre,  on  dira  que  la  force  à  laquelle  est  soumis 
marche  le  plus  vite ,  est  double  de  la  force  qui  agit  sur 
:  au  contraire  les  deux  corps  se  meuvent  avec  la  même 
lais  que  la  masse  de  l'un  soit  double  de  celle  de  l'autre^ 
âcessaire  pour  imprimer  le  mouvement  au  plus  lourd  sera 
celle  qui  imprime  le  même  mouvement  à  l'autre.  De  là 
principe  si  simple  de  mécanique  :  pour  connaître  la  force 
ur  un  corps,  il  faut  multiplier  sa  masse  par  la  vitesse  dont 
lé,  et  le  produit  donneral'effet  total,  c'estr-à-dire  lamesure 


le  que  toutes  les  autres  quantités  que  l'on  veut  soumettre 
les  diverses  forces  qui  existent  dans  la  nature,  ou  que 
iroduit  artificiellement,  ne  peuvent  être  comparées  entre 
liant  qu'elles  sont  rapportées  à  une  unité, 
le  force  est  celle  qui  imprime  l'unité  de  vitesse  à  un  corps 
asse  ou  le  poids  est  pris  pour  unité.  Ainsi,  par  exemple, 
que  l'on  prenne  pour  unité  de  vitesse  celle  qui  Mi  par- 
a  corps  une  longueur  d'un  mètre  par  seconde ,  et  pour 
oids  im  kilogramme,  l'unité  de  force  sera  celle  qui  fera 
un  mètre  par  seconde  un  corps  pesant  un  kilogramme.  Le 
unité  de  force  est  arbitraire  ;  mais  il  faut  toujours  avoir 
signer  clairement  dans  les  discours  celle  dont  on  se  sert. 
)  aux  mots  Cheval-vapeur,  Dtname,  Dtnamib  et  Rilo- 
B  pour  l'explication  desdifférentesunités  employées  dans 
Bl'effetdes  machines. 

e  la  conséquence  de  toute  force  soit  de  produire  un  mou- 
!ur  résultat  apparent  se  traduit  souvent  par  l'immobilité, 
a  force  connue  sous  le  nom  de  cohémn ,  en  vertu  de  la- 
molécules  constituantes  d'un  corps  restent  agrégées.  Tou- 
>  faut  pas  se  laisser  tromper  par  c^tte  apparence,  car  si 
de  la  cohésion  est  d'immobiliser  les  molécules  d'un  corps, 
i  qu'elle  fait  équilibre  à  toutes  les  autres  causes  qui  tendent 
ses  molécules  les  unes  des  autres.  L'immobilité  est  ici  le 
3  l'équilibre  de  plusieurs  forces  qui  se  contre-balancent  ; 
3  d'elles ,  la  cohésion  par  exemple,  existait  seule  et  sans 
ds,  les  molécules  se  précipiteraient  les  unes  vers  les  autres 
raient  à  se  pénétrer  avec  d'autant  plus  de  rapidité  que  la 
cohésion  de  ce  corps  serait  pluseonsidérAbV^.  tofi\Vvc&r 
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mobilité  d'un  corps  peut  tout  aussi  bien  provenir  de  l'absence 
forces  qui  le  sollicitent,  que  do  la  présence  de  deux  ou  pi 
forces  dont  les  effets  se  contrc-balancent.  A  la  surface  de  la  tem 
en  général  dans  l'univers ,  tel  que  la  science  le  comprend  au} 
d'hui,  il  n'y  a  de  repos  en  aucun  point  par  absence  de  force;  tous 
corps  de  la  nature  sont  doués  d'une  puissance  d'attraction  d 
sous  le  nom  d'aitraclion  universelle,  et  en  vertu  de  laquelle  ilsB'i 
tirent  réciproquement  en  raison  directe  de  leurs  masses  et  en 
inverse  du  carré  de  la  distance  qui  les  sépare.  L'attraction  partial 
lière  à  la  terre  s'appelle  la  pesanteur.  C'est  en  vertu  de  cette  fom 
que  tous  les  corps  situés  dans  la  sphère  d'action  de  la  planète  sort 
poussés  ou  attirés  en  ligne  droite  vers  son  centre  :  il  faut  la  présenoi  ■ 
d'autres  forces  pour  modifier  ce  mouvement  que  tous  tendent  à 
prendre,  ou  les  maintenir  à  l'état  de  repos. 

Une  force  peut  agir  de  deux  manières  bien  distinctes.  Oa  bifll 
elle  agit  une  première  fois  et  abandonne  ensuite  le  corps  à  TiiH 
pulsion  qu'elle  lui  a  donnée  :  ou  bien  elle  continue  à  agir  sur  M 
constamment.  J'ai  indiqué  au  mot  Accéléré  (Mouvement)  les  consé- 
quences qu'entraînent  pour  le  mouvementées  deux  modes  d'actioB. 

Les  machines  sont  des  instrumens  destinés  à  transmettre  les  forças 
et  à  leur  imprimer  des  directions  convenables  pour  les  usages  indus- 
triels, mais  elles  ne  créent  point  de  force  :  bien  loin  delà,  elles eo 
consomment  toujours  une  certaine  quantité  qui  est  absorbée  parles 
frottemens  et  le  poids  de  leurs  diverses  pièces  au  détriment  de  l'efiel 
industriel.  Aussi  lorsqu'on  évalue  la  force  créée  par  un  moteur,  n 
trouve  une  grande  différence  avec  celle  qui  reste  disponible  après 
les  transformations  de  mouvement.  La  comparaison  de  ces  deux 
quantités,  ou  recherche  de  I'Effet  utile  {Voyez  ce  mot),  est  indis- 
pensable quand  on  veut  se  rendre  compte  de  la  dépense  et  du  pro- 
duit d'un  appareil  mécanique  et  le  comparer  à  d'autres. 

Forfait.  On  appelle  marchés  à  forfait  les  contrats  en  vertu  des- 
quels on  s'oblige  à  fournir  un  travail  pour  un  prix  déterminé 
d'avance  et  qui,  dans  aucun  cas,  ne  peut  être  dépassé.  Une  adjudh 
cation  est  un  marché  à  forfait  passé  avec  un  entrepreneur.  L'idée 
de  forfait  n'exclut  nullement,  comme  quelques  personnes  sembleai 
le  croire,  le  droit  de  contrôle  pendant  l'exécution.  C'est  là  un  droit 
dont  celui  qui  paie  ne  doit  jamais  se  départir,  surtout  lorsqu'il  est 
le  gardien  des  deniers  de  l'Etat  et  que  les  constructions  dont  il  s'a- 
git, comme  celle  d'un  chemin  de  fer,  intéressent  la  sécurité  publique. 

FoaaB.  Lieu  où  l'on  travaille  le  fer.  Cette  expression  s'entend 
de  deux  manières  :  4  »  C'est  Vusiue  daius  VA.(\v3LeUfô  ^^wuvent  réunis 
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Ms  les  appareils  propres  à  fabriquer  le  fer  lui-même  et  à  le  mettre 
ODS  la  forme  marchande  ;  "^^  c'est  râtelier  dans  lequel  le  fer  ou 
'■cier  pris  en  barres  dans  le  commerce  sont  convertis  en  pièces  de 
ooadiines  ébauchées.  Cette  dernière  espèce  de  forge,  la  seule  dont 
(1  m'occuperai  ici,  porte  aussi  le  nom  de  forge  de  marechalerie  ou 
hrge  à  la  main.  Elle  se  compose  d'un  foyer,  d'un  soufflet,  d'une 
ndome,  de  marteaux  et  tenailles,  et  de  divers  outils  accessoires  sur 
iBKiaels  je  reviendrai  toul-à-l'heure. 

Le  foyer,  appelé  feu  de  forge,  consiste  en  une  plate-forme  en  bri- 
fMB  ou  en  fonte,  légèrement  creusée  pour  recevoir  le  combus- 
tUe  (ordinairement  de  la  houille  menue)  et  placée  sous  la  hotte  de 
hcheminéc  par  laquelle  s'échappent  les  gaz  produits  par  la  com- 
bustion. Cette  hotte  porte  d'un  côté  sur  un  mur  vertical  en  fonte  ou 
en  briques  percé  à  sa  partie  inférieure  d'un  trou  par  lerpiel  la  tuyère 
do  soufflet  lance  le  vent  dans  le  fover.  Le  soufflet  est  mû  à  la  main, 
à  moins  que  plusieurs  forges  ne  soient  réunies  dans  un  môme  ate- 
Bpt,  auquel  cas  il  est  plus  avantageux  de  leur  appliquer  un  moteur 
mécanique.  Les  feux  de  forge  sont  alors  accouplés  deux  à  deux 
donnant  dans  la  môme  cheminée. 

hdè  tenailles  servent  à  saisir  les  pièces  de  fer  que  l'on  forge,  et 
les  marteaux  à  leur  donner  la  forme  convenable  surTenclumo 
^iiès  qu'elles  ont  été  chauffées.  Il  y  a  doux  espèces  de  marteaux  :  le 
petit,  tenu  par  le  maître  du  feu  ou  forgeron  ,  et  le  gros  qui  est 
ninié  par  le  frappeur;  il  y  a  un  ou  plusieurs  frappeurs  selon  la 
dimension  des  pièces  que  Ton  forge.  Lorsqu'elles  sont  trop  considé- 
nbles  on  se  sert  d'un  martinet  du  poids  de  200  à  250  kilogrammes 
nA  par  un  moteur  mécanique. 

Les  outils  accessoires  d'une  forge  sont  :  le  dégorgeoir  ou  chasse 
nnde  qui  sert  à  faire  des  congés  ou  quarts  de  rond  concaves  ;  la 
(àasse  carrée  qui  sert  à  préparer  une  surface  plane  et  à  relier 
les  congés  avec  ces  faces  ;  la  chasse  à  parer  qui  sert  à  finir  une 
surface  plane,  c'est-à-dire  à  faire  disparaître  les  inégalités  produites 
par  les  coups  de  marteaux  ;  la  tranche  qui  sert  à  couper  les  pièces  ; 
\'Hampe  qui  sert  à  les  arrondir  ;  son  effet  est  inverse  de  celui  du 
dégorgeoir  j  et  les  mandrins  qui  servent  à  travailler  intérieurement 
les  pièces. 

Une  forge  doit  être  en  outre  munie  de  gros  et  petits  étaux  :  les 
gros  servent  à  courber  les  pièces  à  chaud  et  les  petits  à  les  main- 
tenir en  position  quand  on  veut  leur  donner  le  premier  fini  avant 
de  les  envoyer  à  l'atelier  d'ajustage. 

Pour  les  travaux  de  forge  qui  exigent  un  dèYAàeemcwV  ç.Qt*Gvww^. 


288  FOSSÉS.— FOURNEAU. 

toi  que  le  chauffage  des  pièces  sur  place,  par  exemple  dans  la  poni 
des  rails,  on  se  sert  de  petites  forges  à  la  main  appelées  forges 
larUes  ou  forges  de  campagne,  composées  d'un  foyer  portatif 
son  soufflet  et  d'une  enclume  légère. 

roBSÉs.  Les  fossés  qui  bordent  les  chemins  de  fer  ont  pour 
de  faciliter  l'assèchement  de  la  chaussée  en  donnant  Técouli 
aux  eaux  pluviales  ou  à  celles  des  sources  qu'on  rencontre  soi 
dans  les  tranchées.  Us  servent  aussi  à  limiter  la  propriété  du 
min  de  fer  par  rapport  aux  riverains.  Ils  doivent  être  établis  sur 
sol  appartenant  au  chemin,  et  la  surface  nécessaire  pour  leur 
placement  doit  être  acquise  en  même  temps  que  celle  de  la  dnol^ 
fiée  proprement  dite.  Les  talus  des  fossés  se  règlent  d'après  h 
stabilité  des  terrains  dans  lesquels  ils  sont  pratiqués.  Lonqoi 
les  terres  sont  trop  coulantes  ou  faciles  à  enlever  par  les  eaux,  m 
les  revêt  d'un  perré  et  quelquefois  même  d'une  maçonnem 
ordinaire. 

pouRcauTTE.  Ce  mot  s'emploie  comme  synonyme  de  chamièn, 
pour  désigner  le  mode  d'assemblage  de  deux  pièces  de  madûi 
qui  peuvent  prendre  l'une  par  rapport  un  mouvement  sans 
d'être  unies.  Tels  sont  les  assemblages  destèles  de  bielle  avec  la 
manivelles  ou  leviers  qu'elles  font  tourner.  Tantôt  la  fourcfaeUi 
est  simple,  et  la  tige  qu'elle  embrasse  lui  sert  de  tourillon.  Tantft 
elle  est  double  et  alors  elle  prend  le  nom  de  fourchette  /èmetfi  : 
la  pièce  à  laquelle  elle  doit  communiquer  le  mouvement  porte  ans 
une  fourchette  appelée  fourchette  mâle,  qui  s'introduit  entre  les  deox 
branches  de  la  fourchette  femelle.  Un  fort  goujon  ou  touriikm  raà 
les  deux  pièces  en  passant  dans  le  vide  des  fourchettes,  et  c'est  el9 
qui  sert  d'axe  de  rotation  au  système. 

On  appelle  aussi  fourchette  une  simple  bifurcation  d'une  tige 
qui  s'assemble  d'une  manière  fixe  avec  une  autre  au  moyen  d'i 
davette  ou  d'une  contre-clavette  (Fot/es  Clavette). 

Une  fourchette  dont  les  deux  branches  restent  ouvertes, 
être  réunies  par  une  clavette ,  se  nomme  Pied  de  biche. 

FovBflo».  Chariot  destiné  à  porter  exclusivement  des  mardm- 
dises  et  plus  particulièrement  les  approvisionnemens  nécessaiieB 
pendant  un  voyage.  C'est  pourquoi  sur  les  chemins  de  fer  on  dési- 
gne quelquefois  sous  ce  nom  l'allège  ou  tender  qui  porte  l'eau 
et  le  charbon  destinés  à  l'alimentation  de  la  locomotive  {Vof» 
Allège). 

VouaiiBAY.  Ensemble  des  pièces  qui  composent  un  appareil 
dtsiiaé  à  produire  de  la  chalewt  \)9it  V^  eoxv^vsyx^QJLioa  d'un  oom- 
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buâUble.  Je  ne  parlerai  ici  que  des  fourneaux  propres  à  écliaufler 
Teau  pour  la  réduire  en  vapeur.  Los  conditions  auxquelles  doit 
satisfaire  un  bon  fourneau  de  rnucliine  sont  :  4^Me  pouvoir  brûler 
mie  quantité  de  combustible  sutilsaule  pour  fournir  à  la  machine 
plus  de  vapeur  qu'elle  n'en  consomme  habituellement;  2*»  d'avoir 
on  tirage  assez  vif  pour  brûler  son  combustible  à  une  température 
bès  élevée  et  produire  ainsi  le  plus  grand  effet  possible  ;  3°  de 
brûler  complètement  le  combustible  sans  donner  de  fumée,  excepté 
dans  les  momens  oî!i  on  le  charge  :  i°  d'ôtre  facile  à  réparer  et  à 
nettoyer  ;  5"  d'avoir  des  parois  assez  épaisses  pour  ne  perdre  que 
peu  de  chaleur  ;  6°  d'être  muni  de  moyens  faciles  pour  régler 
le  tirage  et  la  quantité  de  combustible  à  brûler;  7<>  de  ne  laisser 
échapper  la  fumée  et  les  gaz  produits  par  la  combustion  que  quand 
Os  sont  refroidis  à  quatre  ou  cinq  cents  degrés  et  qu'ils  ne  peuvent 
plus  perdre  de  leur  température  sans  diminuer  le  tirage. 

Un  fourneau  se  compose  de  quatre  élémens  distincts.  Le  foyer 
proprement  dit  et  la  grille  sur  laquelle  on  brûle  le  combustible  ;  le 
etndrier  dans  lequel  tombent  les  résidus  du  combustible  ;  les  car- 
neaux  ou  tuyaux  de  conduite  qui  promènent  le  long  des  parois 
de  la  chaudière  la  flamme  et  l'air  chauffé,  et  y  versent  ainsi  la 
nuyeure  portion  de  la  chaleur  produite  ;  la  cheminée  qui  reçoit  les 
gaz  en  partie  refroidis,  mais  encore  assez  chauds  et  par  conséquent 
assez  légers  pour  établir  un  courant  ascensionnel  à  grande  vitesse, 
et  appeler  dans  le  foyer,  à  travers  la  grille  et  le  combustible,  une 
colonne  régulière  d'air  froid  qui  entretient  la  combustion.  La  quan- 
tité de  combustible  qui  peut  brûler  dans  un  temps  donné,  sur  la 
grille ,  dépend  de  la  quantité  d'air  qui  la  traverse,  c'est-à-dîrc  de 
la  vitesse  du  courant  produit  par  la  cheminée.  De  là  résulte  la 
nécessité  d'établir  entre  la  surface  de  la  grille  et  l'espacement  de 
ses  barreaux,  et  les  dimensions  des  carneaux  et  de  la  cheminée 
certaines  proportions  que  la  pratique  a  appris  aux  constructeurs  à 
déterminer  (Voyez  Carneaux  et  Cheminées). 

Dans  les  madiines  à  terre  les  fourneaux  sont  construits  généra- 
lement en  maçonnerie  de  briques.  Cependant  quelques-unes  de  leurs 
parties,  les  cheminées  par  exemple,  peuvent  être  en  tôle  ou  en  fonto. 
On  emploie  des  briques  réfractaires  pour  les  portions  directement 
exposées  à  l'action  du  feu.  La  même  i)récaution  n'est  pas  néces- 
saire pour  les  parties  éloignées,  telles  que  la  cheminée. 

Le  même  mode  de  construction  est  employé  sur  les  bateaux  à 
vapeur.  Mais  dans  les  locomotives  où  l'une  des  conditions  es- 
sentielles était  Ja'  réduction  de  poids  eldo\o\v\m<i  ^<ci  Xvx^y^x^^. 


circule  plus  facilement  à  travers  le  bois  qu*à  travers  la  hm 
que,  si  la  couche  n'était  pus  plus  épaisse,  il  n*y  aurait  d 
qu'une  quantité  d'air  trop  petite.  D'ailleurs  ces  combusti 
soutiennent  pas  aussi  longtemps  le  feu  que  la  houille  :  le  b 
tout  a  une  flamme  très  longue.  Il  est  donc  indispensable  d'ei 
muler  une  grande  quantité  dans  le  foyer  et  d'avoir  un  ospac 
grand  pour  que  la  flamme  se  développe,  et  qu'en  se  mêlan 
elle  produise  tout  son  effet  utile.  On  doit  toujours  donner  à 
du  foyer  la  longueur  du  bois  employé  dans  la  localité,  pour 
bien  le  ranger  et  éviter  tout  sciage.  Dans  les  locomotives,  où  I 
à  donner  au  foyer  était  très  resserré ,  le  foyer  a  beaucoup  c 
teur  :  cette  disposition  convient  d'ailleurs  parfaitement  à  1 
du  coke.  Lorsque  le  foyer  n'est  pas  en  métal  comme  dans  h 
molives,  on  le  construit  en  briques  réfraclaires.  Cctto  pré 
ne  serait  pas  nécessaire  si  l'on  était  sûr  que  le  feu  fût  toujoi 
duit  et  piqué  régulièrement  :  la  bonne  brique  de  Bourgogi 
rait.  La  maçonnerie  doit  être  assez  épaisse,  tant  \y)\\t  supp 
poids  do  la  chaudière,  que  l'on  fait  reposer  dessus,  que  pour^ 
déperdition  de  chaleur  par  les  parois.  Sur  les  bateaux,  où  1 
viser  à  rendre  les  appareils  légers,  l'épaisseur  de  la  maçonn 
remplacée  par  une  double  chemise  entre  laquelle  circule  une 
d'air  qui  empêche  la  déperdition  du  calorique.  Le  combust 
introduit  dans  le  foyer  par  une  ])orle  placée  en  avant  de  h 
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tcombuatible  et  à  les  empêcher  de  passer  dans  le  conduit  de  la 
lée  qu'elles  obstrueraient. 

La  position  du  foyer,  par  rapport  à  la  chaudière  d'une  machine  à 
^papeur,  dépend  tout  à  fait  de  la  forme  do  colle-ci  et  du  système 

g[uel  elle  appartient.  Généralement  le  foyer  est  placé  sous  la 
udîèfre  :  il  Tenveloppe  latéralement,  ou  il  enveloppe  seulement 
tubes  bouilleurs  qui  plongent  dans  la  flamme.  D'autres  fois  le 
lifer  est  placé  au  centre  de  la  masse  d'eau  de  la  chaudière  et  celle- 
Ik  Tenveloppe  de  toutes  parts.  D'autres  fois  enfin,  comme  dans  la 
lÉsomotive,  le  foyer  est  placé  à  une  extrémité  de  la  chaudière:  bien 
Àf\\  soit  enveloppé  d*eau  de  toutes  parts,  comme  la  couche  la  plus 
'(^leîsse  est  située  contre  la  paroi  du  fond  du  foyer,  il  n'est  pas  per- 
VIÎB  de  ranger  celui-ci  dans  la  classe  des  foyers  situés  au  centre  de 
^  masse  d'eau.  Le  foyer  d*une  macliine  à  vapeur  doit  être  pla- 
cé toiyours  à  60  centimètres  au  moins  plus  bas  que  lé  niveau  infé- 
lieur  du  cylindre  de  la  machine.  Celte  précaution  a  pour  but  de 
jjermettre  le  retour  facile  de  Teau  condensée  dans  la  chemise  du 
JEjlindre,  quand  la  machine  en  possède  une ,  et  surtout  d'empêcher 
les  bouillonnemens  subits  de  la  chaudière  d'entraîner  dans  les  ti- 
roirs et  jusque  dans  les  cylindres  Teau  chargée  de  dépôts  terreux. 

Dans  les  machines  à  terre  il  est  bon  d'enfoncer  les  foyers  dans  le 
ad.  On  rend  par  là  les  pertes  de  chaleur  moins  considérables  que 
dans  les  foyers  à  l'air,  et  les  acxîidens  moins  graves  en  cas  d'explo- 
sion de  la  chaudière  ;  on  évite  aussi  les  surépnisseurs  de  maçonnerie 
et  les  quantités  de  ferrures  dont  il  faut  envelopper  les  fourneaux 
lorsqu'ils  ne  sont  pas  maintenus  par  la  terre. 

On  emploie  encore  dans  les  arts  d'autres  formes  de  foyers  desti- 
nés à  d'autres  usages  que  la  production  delà  vapeur:  tels  senties 
foyers  à  flamme  renversée  avec  grille,  les  foyers  à  flamme  renversée 
sans  grille  ou  alandiers ,  les  fours  pour  la  fabrication  du  gaz ,  le 
pnddlage  du  fer,  etc.  Mais  ces  diverses  formes  s'écartant  de  l'objet 
de  ce  livre,  je  crois  devoir  les  passer  sous  silence. 

TmMXSSL.  Mélange  de  particules  de  charbon  et  de  cendres  qui  ré- 
saltedo  la  combustion  de  la  houille.  Ce  nom  est  particulièrement  ré- 
servéaux  résidus  des  feux  de  forge.  Ceux  qui  proviennent  des  foyers 
de  machines  s'appellent  plus  volontiers  escar6t7 /es.  Le  fraisil  est  un 
mauvais  conducteur  de  la  chaleur  :  on  l'emploie  avec  succès  pour 
garnir  l'intervalle  qui  sépare  la  chemise  intérieure  et  la  chemise  ex- 
térieure de  la  maçonnerie  d'un  haut-fourneau.  Il  permet  d'augmen- 
ter à  peu  de  frais  la  masse  do  l'ouvrage,  condition  essentielle  pour 
empêcher  la  déperdition  du  calorique  par  les  parois  latérales. 

M. 
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r.  Mécanisme  dont  on  se  sert  pour  enrayer  les  voiti 
chemins  de  fer,  lorsqu'on  veut  les  empêcher  de  prendre  i 
grande  vitesse  sur  les  pentes,  ou  faciliter  Tarrét  d'un  convoi 
proche  des  stations.  Le  frein  peut  être  aussi  fort  utile  pour 
les  voitures  à  la  remonte  d'un  plan  incliné  et  les  empêcher  d 
cendre  lorsque  le  câble  qui  les  remorque  vient  à  casser  ;  q 
soit  le  mécanisme  dont  on  se  serve  pour  faire  agir  le  frein,  s 
se  réduit  toujours  à  l'application  d'une  pièce  de  bois  circuh 
brassant  un  arc  plus  ou  moins  long  de  la  jante  de  la  roue  a 
quelle  il  vient  s'appliquer,  et  produisant  sur  cette  jante  ui 
ment  qui  ralentit  et  même  arrête  tout  à  fait  son  mouvei 
rotation.  Plus  le  serrage  est  énergique ,  plus  l'action  du  1 
puissante  ;  toutefois  il  ne  faudrait  pas  croire  que  l'énerg 
promptitude  du  serrage  soient  les  seules  conditions  que  doi 
plir  un  frein.  Il  faut  surtout  pouvoir  le  régler  à  volonté,  i 
n'agisse  que  graduellement.  Un  frein  qui  empêche  brus* 
une  roue  de  tourner,  cause  à  la  voiture  une  secousse  d'aut 
dangereuse  que  la  vitesse  est  plus  grande.  D'ailleurs  il  ne 
arrêter  instantanément  son  mouvement,  et  si  la  voiture  co 
marcher  sans  que  sa  roue  tourne ,  celle-ci  glisse  sur  le  rail 
sant  par  le  frottement.  Sa  jante  se  creuse  et  la  roue  de  circu 
vient  polygonale;  elle  se  polygone,  comme  disent  les  pratic 
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Les  mécanismes  employés  pour  faire  agir  les  freins  sont  extrême- 
■est  nombreux,  car  ils  varient  selon  le  goût  de  chacun  desconstruc- 
hnm.  Le  frein  dont  on  voit  la  figure  ci-conlre  se  compose  de  deux 
htes  plaques  de  bois  circulaires  destinées  à  s'appuyer  contre  les 
mes  et  réunies  par  deux  montans  verticaux ,  qui  peuvent  tourner 
■tour  des  deux  points  noirs  de  la  figure.  Entre  ces  deux  montans, 
■haut  et  en  bas  sont  deux  coins  réunis  par  une  longue  tige  verti- 
oie  terminée  à  sa  partie  supérieure  par  un  pas  de  vis  qui  s'engage 
tas  un  écrou  fixe.  Une  manivelle  fixée  en  haut  de  la  tige  sert  à  la 
lire  monter  et  descendre  en  tournant  dans  cet  écrou  :  lorsqu'elle 
mte,  le  coin  inférieur,  en  se  relevant,  écarte  les  deux  montans  par 
Bbas,  ils  tournent  autour  de  leurs  points  de  rotation  et  font  appuyer 
BB  deux  segmens  de  bois  contre  les  roues,  ce  qui  les  enraie.  X\i 
■traire,  lorsque  la  tige  descend,  le  coin  inférieur  en  s'abaissant 
Me  les  deux  montans  libres  d'obéir  à  la  pression  du  coin  supérieur 
jiî  les  fait  tourner  en  sens  inverse  et  dégage  les  roues. 

Ce  système  de  frein  est  employé  pour  enrayer  les  tenders  :  celui 
pe  l'on  aperçoit  entre  les  roues  dans  l'élévation  de  la  Planche  I 
igit  d'une  manière  analogue. 

On  ne  fait  jamais  agir  le  frein  directement  sur  les  roues  de  la 
ioomotive  ,  mais  bien  sur  le  tcndcr  qui  la  suit.  Quant  aux  dili- 
eoces  et  wagons,  il  n'est  pas  nécessaire,  lorsqu'on  veut  les  arrêter, 
e  faire  agir  Te  frein  sur  toutes  les  roues.  Le  frottement  produit  par 
enrayage  de  deux  ou  quatre  roues  suffit  pour  modérer  la  vitesse 
'an  grand  nombre  de  voitures  et  même  pour  la  supprimer  tout  à 
it.  Au  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon,  les  convois  do 
x-huit  wagons  descendent  la  pente  de  1 3  à  1 4  millièmes  qui  sé- 
ire  Saint-Etienne  de  Rivo-de-Gier  avec  des  freins  qui  ne  portent 
le  sur  deux  wagons. 

On  donne  aussi  le  nom  de  frein  dynamométrique  à  un  appareil 
stîné  à  mesurer  la  force  d'une  machine ,  la  résistance  d'un  obsr- 
de  mécanique,  etc.  (roi/esDYNAM03iÈTRE). 
Fbbttb.  Bande  de  fer  ou  de  cuivre  dont  on  entoure  un  corps 
lindrique  ou  prismatique,  pour  lui  donner  de  la  solidité  et  aug- 
enter  sa  résistant  aux  efforts  auxquels  il  peut  être  exposé.  Telles 
ut  les  frettes  dont  on  arme  la  tôtc  des  pieux  battus  comme  pilotis, 
îs  deux  extrémités  de  la  frotte  sont  réunies  bout  à  bout  par  une  sou- 
are,  ou  par  un  rivet,  ou  repliées  sur  ellcs-mèmos  et  reliées  par  un 
oulon  et  un  écrou.  Les  frottes  sont  de  petites  armatures. 

WmoFgrwMMKT,  Action  mécanique  qu'exercent  l'une  sur  V^wVc^ 
^surfaces  de  deux  corps  quiso  touchent,  lorsque  V\iu  ^^%  ^<evr«».w5L 


i 
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tous  les  deux  sont  en  mouvement.  Le  frottement  résulte  de  la  reiH 
contre  des  aspérilés  des  deux  surfaces,  lesquelles  se  choquant  hi 
unes  contre  les  autres  opposent  au  mouvement  une  certaine  tf  i 
sistance.  On  conçoit  que,  plus  les  surfaces  sont  rugueuses,  plusoe^  'z: 
résistances  doivent  ôtrc  considérables;  même  lorsqu'elles  sontpiK  ç 
lies  avec  le  plus  grand  soin,  elles  présentent  toujours  des  aspé-  r 
rités.  Et  c'est  pour  en  diminuer  Teffet  que  Ton  enduit  de  substaneei 
grasses  les  surfaces  des  corps  qui  doivent  se  mouvoir  en  restant  ei^ 
contact. 

On  distingue  deux  espèces  de  frottemens ,  Tun,  dit  depremiën  ^ 
espèce  ou  frottement  de  glissement,  a  lieu  lorsque  le  corps  en  mo«-  ^ 
vement  glisse  sur  Tautro  par  un  simple  mouvement  de  translatioa|^ 
l'autre,  dit  de  seconde  espèce  ou  frottement  do  roulement^  aliei 
lorsque  le  coi^ps  tourne  sur  lui-même  en  avançant  :  tel  est  le  niOii=- 
venK3Qt  d'une  roue  de  voiture  sur  un  chemin.  Le  frottement  de 
glissement  est  beaucoup  plus  fort  que  celui  déroulement.  On  peut  L 
s'en  faire  une  idée  par  l'exemple  suivant.  Le  frottement  de  ron-  | 
lement  d'une  roue  de  wagon  sur  un  chemin  de  fer  ne  dépasse  ^ 
guère  4  à  5  millièmes  du  poids  qui  porte  sur  la  roue.  Si  la  rooe  j^ 
était  complètement  enrayée  et  qu'on  voulût  la  faire  avancer  sau  > 
tourner ,  la  résistance  à  vaincre  s'élèverait  à  4  8  ou  20  centièmes  j^ 
du  poids,  c'est-à-dire  qu'elle  serait  environ  quarante  fois  aussi  cod-  ji 
sidérable.  Ce  fait  suffit  pour  faire  comprendre  combien  doit  èb9  \ 
énergique  l'action  d'un  frein  qui  enraie  une  voiture.  j 

Il  semble  résulter  des  expériences  qui  ont  été  faites  par  les  pli4  j 
habiles  ingénieurs,  que  le  frottement  de  glissement  est  indépendant 
de  la  vitesse  du  mouvement,  ainsi  que  de  l'étendue  do  la  surfiM 
de  contact,  mais  qu'il  est  proportionnel  à  la  pression  et  variable 
selon  la  nature  des  corps.  On  a  remarqué  également  que  le  frotta 
ment  était  plus  considérable  entre  deux  corps  lorsque  leurs  surfiBuees 
avaient  été  pendant  quelque  temps  en  contact  à  Fétat  de  repoei 
qu'il  l'était  plus  aussi  entre  deux  objets  de  la  même  nature  qu*râtrei 
deux  objets  de  natures  différentes ,  et  enûu  que  si  l'un  deç  deux 
corps  était  à  l'état  do  repos,  il  n'était  pas  indifférent  pour  la  valeur 
du  frottement  que  ce  fût  l'un  ou  l'autre  qui  fût  en  mouvement. 

Favit.  Légère  inclinaison  par  rapport  à  la  verticale,  donn^  i 
la  paroi  d'un  mur  pour  assurer  sa  stabilité.  Lorsque  le  mur  est 
isolé  on  lui  donne  du  fruit  sur  ses  deux  faces.  S'il  fait  partie  d'une 
construction  dont  les  diverses  parties  sont  reliées  entre  elles,  il  n'est 
nécessaire  de  lui  donner  du  fruit  qu'en  dehors. 

JTuxTa.  Echappement  d'un  g^ovxOJxxxiU^^iideq^  sort  d'un  réel- 
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sque  les  parois  présentent  quelque  imperfection ,  soit  par 
;  dans  le^  joints,  soit  par  quelque  fente,  rupture  ou  dé- 
lies de  toute  espèce  doivent  toujours  être  soigneusement 
arce  qu'elles  représentent  une  perte  absolue.  Dans  les  ma- 
irapeur,  celles  contre  lesquelles  on  doit  le  plus  se  mçttre 
sont  les  fuites  de  vapeur  qui  proviendraient  du  cylindre  et 
d'eau  provenant  de  la  chaudière.  Si  des  fuites  de  vapeur 
stent  au  cylindre,  il  n'y  a  pas  d'autre  parti  à  prendre  que 
le  travail  pour  le  réparer.  Quant  aux  fuites  d'eau  de  la 
,  j'ai  indiqué  au  mot  Fente  comment  on  pouvait  provi- 
y  remédier,  si  elles  n'étaient  pas  considérables. 
.  Les  combustibles  employés  dans  les  arts  donnent  en 
ne  certaine  quantité  de  fumée,  composée  de  particules  de 
Bt  d'huile  empyreumatique  mêlés  avec  les  gaz  produit^ 
yer,  et  s'échappant  dans  l'air  avec  eux.  Un  des  incon- 
e  la  fumée  est  d'entraîner  en  pure  perte  une  certaine 
le  combustible  ;  aussi  remarque-t-on  qu'elle  est  d'autant 
dérable  que  la  combustion  est  moins  active,  soit  par  défaut 
par  suite  de  la  présence  d'une  trop  grande  quantité  de 
)Ie  dans  le  [fover.  D'un  autre  côté  la  mauvaise  odeur  et 
prêté  qu'engendre  la  fumée,  notamment  celle  du  char- 
erre,  ont  fait  longtemps  chercher  des  appareils  fumi- 
àt-à-dire  qui  consumassent  toute  leur  fumée.  C'est  aussi, 
er  à  l'inconvénient  do  la  fumée  au  milieu  des  habitations 
onno  une  hauteur  plus  grande  que  ne  l'exige  la  combus- 
cheminées  des  usines  placées  dans  les  centres  de  popula- 
recherches  auxquelles  se  sont  livrés  les  ingénieurs  sur  les 
fumivores  les   ont  amenés  à  construire  des  fourneaux 
disaient  pleinement  à  la  condition  requise  :  mais  ils  ont 
aitre  que  l'économie  de  combustible  qui  en  résultait, 
rt  à  la  consommation'  dans  des  fourneaux  bien  construits, 
considérable  et  plus  que  compensée  d'ailleurs  par  la  perte 
r  résultant  de  la  plus  grande  activité  qu'il  fallait  donner 
On  a  donc  renoncé  à  ces  appareils  et  l'on  se  contente  au- 
ie  disposer  les  passages  d'air ,  de  manière  que  le  foyer  ne 
3e  fumée  sensible  qu'au  moment  où  on  y  charge  de  la 
lîche. 

chemins  de  fer  français  les  locomotives,  d'après  les  pres- 

)rdinaires  des  cahiers  de  charges ,  doivent  consumer  |eur 

on  effet  t>/2*/2e  peut  obvier  par  lasurélévdtmd'Çilaktfeft- 
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minée  aux  inconvéniens  de  la  fumée  retombant  sur  les  voyageait»  ' 
Le  seul  moyen  efficace  était  d'employer  un  combustible  qui  tfcrt'j 
donnât  pas:  le  coke  satisfait  à  cette  condition;  aussi  est-il  exrii^* 
sivement  adopté  pour  ce  genre  de  machines. 

FnsÉs.  Partie  tournée  en  forme  de  tronc  de  cône  par  laquelle» 
termine  à  chaque  extrémité  un  essieu  fixe  et  qui  lui  sert  de  touril- 
lons [Voyez  Essieu). 


Oalb^iba.  Dans  l'exploitation  des  mines  on  donne  le  nom  de  ga- 
leries aux  voies  souterraines,  horizontales  ou  peu  inclinées,  par  les- 
quelles on  va  chercher  le  minerai  pour  l'amener  au  jour.  Les  gale- 
ries servent  aussi  à  l'écoulement  des  eaux  qu'on  manque  rarement 
de  rencontrer  quand  on  pénètre  dans  le  sol  à  une  certaine  profon- 
deur. Le  plus  souvent  les  galeries  aboutissent  à  des  puits  vertkaox 
par  lesquels  se  fait  l'extraction  du  minerai  ou  l'épuisement  des  eaux. 
Quelquefois  elles  aboutissent  directement  au  jour,  lorsque  l'exploi- 
tation a  lieu  dans  l'intérieur  d'une  montagne,  proche  de  ses  flancs. 
On  donne  le  nom  des  fendues  à  des  galeries  fortement  inclinées  qui 
remplacent  dans  certains  cas  les  puits  verticaux,  lorsque  la  dispoô- 
tion  des  couches  du  terrain  permet  de  les  employer  avec  avantage. 

Les  souterrains  que  l'on  est  souvent  obligé  de  pratiquer  pour  le 
passage  des  chemins  de  fer  s'appellent  aussi  des  galeries. 

GALETS'  Roues  d'un  très  petit  diamètre,  que  l'on  intercale  entre 
deux  surfaces  qui  glissent  l'une  contre  l'autre ,  pour  en  adoucir  le 
frottement.  Les  roues  sur  lesquelles  portent  les  plates-formes  tour- 
nantes, employées  pour  les  changemens  de  voie  dans  les  cheminsde 
fer,  sont  des  galets.  Dans  les  machines  sans  balancier,  lo  mouvement 
roctiligne  de  la  tige  du  piston  est  conservé  au  moyen  d'oreilles  qui 
courent  lo  long  des  glissoirs.  Ces  oreilles  sont  munies  de  galets 
qui  roulent  sur  ces  glissoirs  et  diminuent  ainsi  le  frottement  qui 
sans  cela  serait  considérable.  On  a  cherché  dans  quelques  machines 
à  diminuer  le  frottement  des  arbres  dans  les  coussinets  en  les  faisant 
porter  sur  des  galets.  Mais  la  cherté  de  ce  système  et  les  dérange^ 
mons  fréquens  auxquels  il  est  exposé  n'en  ont  pas  rendu  jusqu'il 
l'application  générale,  au  moins  pour  les  pièces  chargées  d'un  grand 
poids  et  tournant  à  une  faible  vitesse. 

Quelques  inventeurs  ont  proposé  do  placer  à  l'avant  et  à  rarrière 
do  la  machine  locomotive  des  galets  inclinés  et  portant  contre  les 
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nib,  pour  la  guider  dans  sou  mouvement  au  passage  des  courbes. 
Oto  en  voit  un  exemple  dans  le  système  proposé  par  M.  Arnoux  pour 
diminuer  les  frottemens  des  roues  des  voitures  contre  les  rails,  et  les 
nffldre  aussi  peu  sensibles  dans  les  courbes  d'un  faible  rayon  que 
dans  les  lignes  droites. 
[     ftAHiiB.  Sur  quelques  chemins  de  fer  les  roues  des  locomotives 
f-  M  (HTOtégées  par  un  appareil  destinée  déblayer  la  voie  des  corps 
'  éiningers  qui  pourraient  les  choquer  et  faire  dérailler  la  machine. 
Cet  «appareil,  appelé  garde,  se  compose  d'une  forte  charpente  en 
bois  fixée  à  l'axe  d'avant  de  la  machine  et  portant  au-dessus  de 
chaque  rail  une  patte  garnie  en  fer  et  qui  rase  le  sol  à  deux  ou  trois 
«Qtimètres  au-dessus  du  rail  :  on  en  voit  un  exemple  dans  la  lo- 
comotive de  la  Planche  IX.  Dans  quelques  locomotives  améri- 
caines le  garde  est  supporté  par  deux  petites  roues  de  60  centimètres 
de  diamètre  placées  à  90  centimètres  en  avant  de  la  machine.  On  a 
ee  souvent  occasion  d'éprouver  l'utilité  de  cet  appareil,  surtout  sur 
hs  chemins  qui  no  sont  pas  entourés  de  clôture  et  sur  lesquels  les 
liesUaux  peuvent  librement  pénétrer. 

Oards-cbottb.  Dans  les  machines  locomotives,  la  partie  supé- 
rieure des  roues  est  couverte  d'une  chemise  métallique,  à  laquelle  on 
donne  le  nom  de  garde-crotte  par  analogie  avec  ces  légers  châssis 
garnis  en  cuirs  qui,  dans  les  voitures  de  luxe  des  routes  ordinaires, 
défendent  les  personnes  de  la  crotte  que  lancent  les  roues  par  l'effet 
de  la  force  centrifuge.  Les  garde-crottes  des  locomotives  sont  prin- 
cipalement conçus  dans  le  but  de  permettre  au  mécanicien  de  se 
promener  en  toute  sécurité  sur  le  châssis  de  la  machine  pour  la  vi- 
siter d'un  bout  à  l'autre.  Sans  la  chemise  qui  enveloppe  les  roues  il 
risquerait  d'être  saisi  et  blessé  ou  renversé.  Dans  la  locomotive  do 
h  Planche  17// les  roues  sont  vues  en  élévation,  couvertes  de  leurs 
garde-crottes.  Les  roues  des  wagons  et  diligences ,  étant  placées 
sous  lès  caisses  de  ces  voitures,  n'ont  pas  besoin  de  garde-crottes. 

Gabsb-aoues.  Ce  sont  les  tambours  qui  recouvrent  les  roues  à 
palettes  des  bateaux  à  vapeur  e\  empêchent  l'eau,  entraînée  par  leur 
mouvement,  d'être  projetée  sur  le  pont  du  navire. 

Gabdzbh.  Les  gardiens  préposés  au  service  des  stations,  des  bar- 
rières et  de  la  police  de  la  voie  d'unchemin  de  fer  peuvent  être  asser- 
mentés et  comme  tels,  assimilés  aux  gardes  champêtres.  Ils  peuvent 
en  cette  qualité  constater  les  délits  et  contraventions  par  voie  de 
procès-verbaux,  et  arrêter  les  délinquans  pour  les  remettre  aux 
mains  de  l'autorité  compétente.  Cesagens  se  trouvent  ainsi  revêtus 
d'un  caraclcre  public,  et  on  no  saurait  trop  louer  le  législateur  d'a- 
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o  de  bieUes  pendante*.  O2  «  ser:  da;:*  «  M*  de  j:ui>1o$  ou 
, le Iraig desquels  ^e  ir.eiivecido^  criiHcSiubra^ininAi'r- 
is  à  la  tige  du piitin.  i-e?  ^lîff<<LrË fïrnient partie  intéjranio 
lia  de  la  machine,  et  a-zA  [<aralle!cs  ù  la  tige  qu'elles  doi- 
ier.  On  en  \oil  un  e^enifile  dans  les  doux  Heures  i-i-des- 
repréâenlenl  h  vue  de  face  A,  et  la  vue  de  ci^té  B.  d'un 
le  locomotive. 


3  de  foce  Tait  voir  que  les  guides  sont  i^vidi^  dans  le  l)ul  de 
re  pins  légers:  iingolotsertà  adoucirlorrolleininl  Iji^ni 
nuRitre  les  deux  guides  et  la  tigo  du  pislon  courant  tnln.« 

léte  est  garnie  de  deux  oreilles,  qui  s'upp  mt  contre  len 

ar  l'intemn^diniro  des  gidets. 

•es  dispositions  ont  été  a Joiitw-s  |Wir  quelqui    consln  olei  r 

a  se  rapprocliont  toutes  pliis  ou  moins  île  <■  Ile  n  (  je  \  01  s 

re. 

T.  Petit  récipient  percé  |iar  le  fenil,  et  dans  lequel  on  verso 

esljnée  au  ijraissago  d'un  coussinet,  d'un  essieu  ou  do  toute 

Èce  mobile  dans  ujic  inacliine.  Dji  on  voit  un  exemple  aux 

^rémitësde  la  bielle  X,  dans  la  coupe  do  lu  lonmiotivo  do  le 


VII. 

is.  Dans  la  lan; 


;éuUi;ii 
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voir  autorisé  cette  assimilation  pour  un  service  où  la  surveillance 
la  plus  rigoureuse  et  la  stricte  observation  des  réglemens  de polin 
généraux  et  particuliers,  intéressent  à  un  si  haut  degré  la  sécuriti 
des  voyageurs. 

Gare.  Lorsqu'un  chemin  de  fer  est  à  une  seule  voie,  il  est  né? 
cessaire  de  pratiquer  de  distance  en  distance ,  et  sur  une  certaine 
longueur,  une  seconde  voie.  Lorsque  deux  convois  se  rencontrenti  i 
l'un  d'eux  quitte  la  voie  principale  et  se  range  momentanément  dan 
la  seconde  voie  pour  laisser  passer  l'autre.  Ces  portions  de  voie  m 
plémentaire  sont  ce  que  l'on  appelle  des  gares  d'évitement.  PaJm 
excès  de  précaution ,  qui  parait  sans  objet ,  on  impose  même  wn 
chemins  de  fer  à  deux  voies  la  condition  d'avoir  des  gares  d'évite- 
ment de  distance  en  distance.  D'après  les  règles  ordinaires  de( 
cahiers  de  charges,  elles  no  doivent  pas  être  espacées  de  plus  de 
vingt  mille  mètres.  Il  serait  plus  simple  et  plus  rationnel  d'exigv 
qu'à  tous  les  lieux  de  station  il  y  ait  une  voie  supplémentaire  eo 
dehors  des  deux  voies  principales.  Ces  stations  n'étant  jamais  à 
vingt  mille  mètres  de  distance  l'une  de  l'autre,  cette  prescriptioii 
serait  tout  à  fait  suffisante. 

Les  stations  ou  lieux  d'embarquement  et  de  débarquement  des 
voyageurs  et  des  marchandises  sur  les  chemins  do  fer  s'appellenl 
aussi  gares. 

Glace.  Plateau  de  verre  blanc  qui  sert  à  fermer  les  panneaux  de 
voitures  pour  préserver  les  voyageurs  des  intempéries  de  Tair,  sans 
gêner  la  vue  du  dehors.  Sur  les  chemins  de  fer  français  les  voya- 
geurs de  première  classe  seuls  ont  le  droit  d'exiger,  aux  termes  des 
cahiers  de  charges,  que  les  voitures  qui  leur  sont  consacrées  soient 
fermées  à  glace.  Celles  de  seconde  classe  doivent  être  simplement 
couvertes.  Cependant  les  compagnies  exploitantes  ont  généralement 
adopté,  pour  ces  dernières  voitures ,  les  fermetures  à  glaces,  mais 
seulement  pour  les  panneaux  des  portières  ;  elles  ne  laissent  ouverteB 
que  celles  qui  sont  destinées  aux  transports  de  la  belle  saison. 

GAaxzTums.  Nom  sous  lequel  on  désigne  la  substance  qui  rem- 
plit l'intervalle  compris  entre  les  deux  faces  planes  d'un  piston.  C'est 
celle  qui  frotte  contre  les  parois  du  cylindre  dans  lequel  se  meut  le 
piston. .Les  garnitures  sont  de  deux  espèces  :  enétoupes  ou  en  métal. 
Ces  dernières  sont  aujourd'hui  préférées,  comme  donnant  moins  de 
frottement  et  demandant  des  réparations  moins  fréquentes.  On  ap- 
pelle garniture,  les  tresses  de  chanvre  dont  on  remplit  rintérieur 
d'une  boite  à  étoupes. 

OwÉfUTBva,  Mot  employé  comme  synonyme  do  cU(iudière|. 
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jiarce  que  c'est  dans  ces  récipîens  que  s'cugeiidru  la  vapeur  qui  com- 
munique le  mouvement  ù  une  miichiDc. 

dussoiH,  anDE.  Les  pièces  do  macliincâ,  qui  ont  un  mouve- 
ment rectiligno,  ont  besoin  d'être  guidées  dans  leur  couràc  pour  ne 
[MB  dévierdu  chemin  qu'elles  ont  â  parcourir.  Les  plus  remanpiables 
panni  les  pièces  de  cette  nature  dans  les  machines  à  vapeur  sont  les 
liges  de  piston.  Lorsque  la  machine  est  à  balancier  supérieur,  la 
paase  de  ce  dernier  EuElit  pour  guider  les  tiges  avec  lesquelles  il  est 
ùticnlé,  sans  qu'il  soit  besoin  d'appareils  particuliers.  Il  n'en  est 
us  de  même  dans  les  machines  sans  balancier  et  dans  celles  ou  la 
(ige  du  piston  communique  le  mouvement  à  un  balancier  inférieur, 
m  moyen  de  bielles  pendantes.  On  se  sert  dans  ce  cas  de  guides  ou 
(Useoire,  le  long  desquels  se  meuvent  des  oreilles  ou  bras  iransver- 
eanz  fixés  à  la  tige  du  piston.  Ces  glissoirs  forment  partie  intégrante 
do  châssis  de  la  machine,  et  sont  p<iral1i:^lcsù  la  tige  qu'elles  doi- 
vent guider.  On  en  voit  un  exemple  dans  les  deux  figures  ci-des- 
sous qui  représentent  la  vue  de  face  A,  et  la  vue  de  côté  B,  d'un 
glissoir  de  locomotive. 


La  vue  de  face  fait  voir  que  les  guides  sont  évidcs  dans  le  but  de 
les  rendre  plus  légers  ;  im  galet  sert  à  adoucir  le  frottement.  La  vue 
de  cité  montre  les  deux  guides  et  la  tige  du  pislon  courant  enlre 
eux:  sa  tête  est  garnie  do  deux  oreilles,  qui  s'appuient  contre  les 
guides  par  l'intermédiaire  des  galets. 

D'autres  dispositions  ont  clé  adoptées  par  quelques  constructeurs, 
mais  elles  se  rapprochent  foules  jilus  oii  moins  de  celle  que  je  \'ions 
de  décrire. 

GonsT.  Petit  récipient  percé  par  le  fond,  et  dans  laïucl  on  verso 
l'huile  destinée  au  graissage  d'un  coussinet,  d'un  essieu  ou  de  toute 
autre  pièce  mobile  dans  une  machine.  On  on  voit  un  exemple  aux 
deux  extrémités  de  la  bielle  X,  dans  la  coupe  do  la  locomotive  de  le 
Planche  Vît. 

Qobqt;,  Duri^  la  ljn,':;r-;i!  ^éolo:;ii[u>?,  ou ai'i>clk'  ^ur^c  tuic  p*:rtion 
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de  vallée  étroite  et  resserrée  entre  des  flancs  de  rochers  à  peu 
parallèles. 

Dans  les  machines,  on  appelle  gorge  d'une  poulie  le  creux  dftj 
jante  qui  Tentoure  et  sur  laquelle  passe  la  corde  qui  la  met  en 
vement.  En  général  on  appelle  roues  à  gorge  toutes  les  roues  à, 
creuse.  Les  premières  roues  employées  sur  les  rails  saillaos^t 
chemins  de  fer  étaient  des  roues  à  gorge.  Aujourd'hui  que  V6^ 
supprimé  un  des  rebords  do  la  jante  il  n  est  plus  permis  de1 
donner  ce  nom  :  on  les  appelle  simplement  roues  à  rebord. 

Goujo».  Broche  de  fer  dont  on  se  sert  pour  assui'er  la  solidaritédi.i 
pièces  que  l'on  veut  réunir.  C'est  une  espèce  de  gros  clou,  sanstâtolfj 
pointe  et  dont  l'usage  est  analogue  à  celui  des  chevilles  de  bois.  _ 
quefois  les  goujons  servent  d'arbres  de  rotation,  par  exemple  par. 
les  pouUes  :  ou  bien  ils  réunissent  les  deux  portions  mâles  et  fèmeHei 
d'une  charnière  en  passant  dans  leur  vide.  Danâ  ce  dernier  cil 
le  goujon  est  ordinairement  rivé  à  ses  deux  extrémités,  poureoh 
pêcher  que  le  mouvement  de  la  charnière  ne  le  fasse  sortir  de  a 
position. 

GouFXxxE.  Petit  goujon  employé  comme  cheville. 

Grains.  Coussinets  dans  lesquels  tournent  les  divers  arbres  et 
tourillons  d'une  machine.  Ainsi  les  trous  que  l'on  perce  dans  un 
balancier  de  machine  à  vapeur  pour  recevoir  les  tourillons  de  sus- 
pension de  la  bielle  et  des  tiges  des  pistons  sont  des  grains. 

Lorsque  les  grains  sont  en  cuivre  jaune  ou  laiton,  ils  ont  l'incon- 
vénient de  s'échauffer  promptement  et  d'être  mangés  en  peu  d'in- 
stans ,  pour  peu  qu'on  les  laisse  frotter  à  sec.  On  emploie  le  plus 
souvent  pour  leur  composition  un  aUiage  composé  de  66  à  90  p.  OjO 
de  cuivre  rouge,  le  reste  étant  en  étain.  Cette  espèce  d'alliage  eA 
un  bronze  analogue  au  métal  des  cloches  et  des  canons.  Les  grains 
sont  toujours  percés  à  leur  partie  supérieure  d'un  petit  trou  appdé 
lumière,  par  lequel  on  verse  l'huile  de  graissage. 

Les  grains  de  bronze  s'usent  encore  assez  vite  par  le  frottement  des 
tourillons  de  fer  ou  de  fonte.  Lorsque  cet  effet  a  Heu  le  tourillon  se 
charge  d'une  couche  de  cuivre.  Il  fautpour  réparcrl'appareil  remettre 
ies  tourillons  sur  le  tour  pour  enlever  cette  couche  de  cuivre",  parce 
que  le  frottement  de  deux  pièces  d'un  môme  métal  donne  toujours 
une  résistance  plus  considérable  que  lorsqu'elles  sont  de  métaux 
différons.  Si  le  (ourillon  était  trop  affaibli  par  ce  grattage,  on  le  re- 
chargerait avec  une  virole  do  fer  mise  à  chaud.  Quant  au  grain  usé, 
on  lo  nettoie  bien,  on  dresse  sa  surface  intérieure  et  on  y  entaille 
if  queue  d'bironde  la  place  nécessaire  cour  y  introduire  une  fçuille 
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)  jaune  que  l'on  soude  à  Tétain  et  dont  on  alèâe  la  surface 
lus  grand  soin. 

)tien  des  grains  d'une  machine  est  de  la  plus  haute  impor- 
rtout  pour  le  balancier  :  car  lorsqu'ils  s'usent,  non-seule- 
ionnentlieuà  des  frottemens  considérables,  mais  ils  chan- 
iveau  des  pièces  qu'ils  supportent  et  exposent  la  machine 
Dusses  et  à  des  tiraillemens  très  pernicieux, 
lefois  les  grains,  au  lieu  d'être  en  bronze  ou  en  laiton  sont 
Uur  comme  le  gayac  ou  le  sorbier  ;  ils  durent  alors  plus 
s,  mais  ils  ont  le  grave  inconvénient  de  manger  le  tourillon 
).  Or  celui-ci  no  so  remplace  pas  aussi  facilement  et  à  aussi 
ais  que  le  grain  :  aussi  n'emploio-t-on  guère  les  grains  en 
lorsque  la  charge  doit  être  légère  et  la  vitesse  très  petite. 
33  fois  au  contraire  lorsque  les  arbres  des  roues  sont  en 
;hai^és  d'un  grand  poids,  on  emploie  utilement  des  paliers 
ent  en  fonte,  parce  que  les  grains  de  bronze  s'écraseraient 
large.  Ces  grains  se  font  aussi  en  acier  fondu  trempé  très 
nétal  convient  particulièrement  pour  le  fond  des  crapau- 
i  reçoivent  des  arbres  verticaux.  Il  donne  un  frottement 
;ulier,  peu  susceptible  d'échauffement  et  d'usure. 
BA6E,  GRAISSE.  Lo  graissago  des  pièces  de  machines  qui 
)s  unes  contre  les  autres  est  une  des  parties  les  plus  im- 
.  de  leur  entretien.  Il  a  pour  but  de  diminuer  considérable- 
frottemcns  et  d'empêcher  réchauffement,  le  grippement 
)  qui  résulteraient  nécessairement  de  ce  frottement ,  sans 
ce  d'un  corps  intermédiaire  qui  tient  les  surfaces  en  con- 
.  un  état  constant  d'onctuosité.  Les  graissages  doivent  être 
lens.  Une  machine  à  vapeur  a  besoin  d'être  graissée  deux 
ingt-quatre  heures.  Pour  cette  opération,  on  arrête  la  ma- 
'on  introduit  la  graisse  partout  où  il  y  a  des  frottemens,  en 
n  de  desserrer  les  clavettes  qui  gêneraient  son  introduction, 
aisses  employées  sont  le  suif  ou  graisse  animale  de  porc,  do 
de  mouton ,  la  graisse  des  os  ,  l'huile  de  pied  de  bœuf, 
live,  de  lin  ,  etc.,  seules  ou  mélangées.  Un  mélange  qui 
rt  bien  est  celui  de  1 5  à  20  parties  de  plombagine  réduite 
e  très  fine  et  85  à  80  de  graisse  animale. 
isse  employée  pour  les  essieux  des  locomotives  et  autres  voi- 
chemins  de  fer  n'est  pas  fluide  à  la  température  ordinaire, 
louvement  de  l'essieu  lui  communique  une  chaleur  qui  la 
e  et  couler  sur  les  fusées  au  fur  et  à  mesure  des  besoins, 
mières  des  boites  à  graisses  {Vo\^ez  ce  motV 


i 
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GaAPROBiÈTas.  Instrument  d'optique  employé  dans  les  lereii 
do  plan  pour  déterminer  les  angles.quo  font  entre  elles  des  lignq 
tracées  sur  le  terrain. 

Il  se  compose  d'un  cercle  ou  môme  souvent  d'un  simple  deniH 
cercle  horizontal  gradué,  portant  deux  alidades,  passant  par  ao^  |ji 
centre.  L'une  de  ces  alidades  est  fixe  et  l'autre  mobile  autour  dq 
centre.  Dans  les  graphomètres  perfectionnés  les  alidades  sont  renw 
placées  par  des  lunettes.  Le  cercle  est  monté  sur  un  pied  à  trois 
branches,  que  l'on  fiche  en  terre  pour  assurer  sa  position.  Quelques 
graphomètres  portent  outre  leur  cercle  gradué  et  leurs  lunettes, 
une  petite  boussole  et  un  ou  deux  petits  niveaux  à  bulle  d*air.  L|  ' 
boussole  permet  d'orienter  les  directions  des  lignes  dont  on  lève  les 
angles,  et  les  niveaux  servent  à  donner  au  cercle  gradué  une  pos^i 
tion  parfaitement  horizontale. 

Pour  se  servir  du  graphomètre  on  place  son  pied  de  manière  que 
le  centre  du  cercle  soit  précisément  au-dessus  du  point  d'interseo- 
tion  des  deux  lignes  donl  on  veut  lever  l'angle.  On  s'en  assure  au 
moyen  du  fil  à  plomb.  On  tourne  ensuite  l'instrument  de  manière 
à  diriger  la  lunette  fixe  sur  un  jalon  situé  dans  un  des  alignemens  \  ^ 
on  fixe  le  cercle  dans  cette  position  et  on  dirige  l'autre  lunette  vers  L 
un  jalon  placé  sur  l'autre  ligne.  Cette  lunette  porte  une  aiguille  t 
munie  d'un  vemier  qui  parcourt  la  circonférence  du  cercle  gradué.  » 
En  examinant  le  point  auquel  le  vemier  s'est  arrêté,  on  lit  le  nomr  - 
bre  de  degrés,  minutes,  etc.,  compris  entre  la  lunette  fixe  et  la  lu-  ' 
nette  mobile,  c'est-à-dire  par  conséquent  l'angle  que  forment  entre 
eux  les  deux  alignemens. 

Là  boussole,  outre  l'orientation  des  lignes,  donne  encore  une  vé- 
rification des  angles  mesurés  au  graphomètre.  Mais  cette  vérifica- 
tion n'a  de  valeur  que  pour  les  degrés  et  tout  au  plus  pour  lea 
dizaines  do  minutes,  car  le  cercle  que  parcourt  l'aiguille  de  la  bousr 
sole  étant  d'un  diamètre  beaucoup  moins  grand  que  celui  du  gra- 
phomètre, il  ne  saurait  donner  la  mesure  des  fractions  que  le  ver- 
nier  permet  de  lire  sur  ce  dernier. 

GaxLLB.  Partie  du  foyer  sur  laquelle  on  dépose  le  combustible. 
Elle  est  composée  de  barreaux  de  fonte  ou  de  fer  forgé  et  à  claire 
voie,  pour  laisser  passage  à  l'air  qui  vient  du  dehors  alimenter  la 
combustion. 

L'espacement  des  barreaux  de  la  grille  dépend  do  la  nature  et 
de  la  qualité  du  combustible  que  l'on  veut  employer.  Les  foyew 
alimentés  avec  du  bois  peuvent  avoir  des  barreaux  plus  espacés 
(juoceuxoù  l'on  brûle  de  la  bouille,  du  coke,  de  la  tourbe  et  de 
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anthracite.  Pour  la  houille  grasse  et  très  collante,  il  est  bon  d'e&- 
Rcer  davantage  les  barreaux  que  pour  la  houille  maigre  et  le 
)ke.  Le  total  du  vide  que  laissent  entre  eux  les  barreaux  peut  aller, 
IDS  le  premier  cas,  jusqu'au  tiers  de  la  surfuce  de  la  grille  ;  il  ne 
lit  pas  dépasser  un  quart  dans  le  second.  Dans  tous  les  cas,  et 
irtout  dans  le  dernier,  il  importe  de  tenir  la  grille  très  propre, 
lur  ne  pas  laisser  s'y  accumuler  les  crasses  qui  l'obstrueraient 
pldement.  Les  barreaux  des  grilles  peuvent  être  en  fonte  ou  en 
r  forgé.  Le  fer  est  préférable  lorsque  la  chaleur  du  fourneau  doit 
re  très  intense,  comme  dans  les  locomotives.  Le  nettoyage  des 
urreaux  exige  qu'ils  soient  mobiles  :  cette  mobilité  a  aussi  pour 
it  de  permettre  d'éteindre  subitement  le  feu  de  la  machine  en  le 
isant  tomber  par  terre.  Pour  cela  on  dispose  quelquefois  la  grille 
)  façon  qu'elle  puisse  tourner  autour  d'un  des  côtés  de  son  cadre 
land  on  décroche  Taulre,  et  tous  les  barreaux  tombent  à  la  fois. 
On  a  cherché  à  régulariser  l'alimentation  du  foyer  des  machines 
vapeur  en  évitant  d'ouvrir  la  porte  du  fourneau  chaque  fois  que 
on  veut  y  introduire  du  combustible ,  ce  qui  produit  toujours  de 
I  fumée  et  refroidit  la  portion  de  la  chaudière  qui  se  trouve  ainsi 
xposée  au  contact  do  l'air.  Pour  cela  on  a  employé  des  grilles  cir- 
ulaires  tournant  autour  d'un  axe  vertical,  recevant  la  houille  ver- 
ée  d'une  manière  continue  par  une  trémie.  On  a  fait  usage  aussi 
le  grilles  fixes  sur  lesquels  un  moulinet  projetait  régulièrement  la 
louille.  Il  ne  parait  pas  que  Ton  ait  jusqu'à  présont  beaucoup  à  se 
Âliciter  de  ce  genre  d'appareils.  Ils  nécessitent  une  dépense  do 
orco  assez  considérable  et  ne  répondent  pas  au  besoin  que  l'on 
iprouve  souvent  d'activer  le  feu  d'une  machine  pour  forcer  par  mo- 
neos  la  production  de  vapeur. 

OmamEMxmr,  Lorsque  deux  surfaces  métalliques  frottent  l'une 
aontre  l'autre,  si  elles  ne  sont  pas  parfuilemont  polies  et  surtout 
bien  graissées,  leurs  aspérités  produisent  l'eiret  do  la  lime.  Elles 
l'usent  et  se  déforment  rapidement  en  absorbant,  dans  cet  inutile 
travail  de  corrosion,  une  force  considérable.  Cet  effet  est  ce  qu'on 
R^Ue  le  grippement.  Quelque  bien  poli  que  soit  le  métal  il  ne 
Diaoque  jamais  de  se  gripper,  s'il  n'est  pas  suflisamment  graissé 
Bl  c'est  pour  cela  que  le  graissage  forme  une  partie  si  importante 
de  l'entretien  des  maciiinos  de  toute  espèce. 

Gava.  Système  de  charpente  en  bois,  en  fer  ou  en  fonte,  des- 
tiné à  soulever  de  lourds  fardeaux  et  disposé  en  porte-à-faux  par 
rapport  à  un  axe  vertical  autour  duquel  il  est  mobile.  Les  grues 
gQOt  employées  à  transporter  les  fardeaux  entre  d^u\  ^mV.^  \vvi\\ 
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éloignés,  par  exemple,  d'un  bateau  ou  d'une  voiture  sur  un  qaaiél 
réciproquement ,  à  monter  des  matériaux  dans  une  constrae- 
tion,  etc.  La  partie  de  la  grue  qui  est  en  porte-à-faux  se  nomme 
la  volée  :  elle  donne  à  Tappareil  la  forme  d'une  potence.  Quelque- 
fois les  grues  ont  deux  volées.  A  l'extrémité  de  la  volée  est  une 
poulie  verticale  sur  laquelle  passe  une  corde  ou  une  chaîne  à  la- 
quelle on  attache  le  fardeau  à  soulever.  Cette  corde  s'enroule  m 
un  tambour.  Quand  on  veut  élever  le  fardeau,  on  fait  d'abord  des- 
cendre la  corde  jusqu'au  point  où  elle  doit  le  saisir,  puis  au  moyen 
d'une  manivelle  on  les  soulève,  en  faisant  tourner  le  tambour  autour 
duquel  s'enroule  la  corde.  Lorsque  le  fardeau  est  parvenu  à  une 
hauteur  suffisante,  on  arrête  son  ascension  et  l'on  fait  pivoter  la 
grue  sur  son  axe  vertical  jusqu'à  ce  que  le  fardeau  soit  arrivé  au- 
dessus  du  point  où  il  doit  être  déchargé  :  on  lâche  alors  le  tam- 
bour, la  corde  se  déroule  et  le  fardeau  descend  au  point  voulu, 
où  on  le  décroche. 

Dans  les  grues  destinées  à  soulever  de  très  lourds  fardeaux,  les 
communications  de  mouvemens  ont  besoin  d'une  grande  force.  Elles 
ont  lieu ,  soit  au  moyen  d'engrenages,  soit  par  de  grandes  roues 
pour  l'enroulement  de  la  corde  autour  du  tambour.  Un  déclic  oa 
roue  à  rochet  l'empêche  de  redescendre  si  les  hommes  s'arrètaieot 
pendant  que  le  fardeau  monte,  et  un  frein  empêche  le  fardeau  de 
redescendre  trop  rapidement  lorsqu'on  lâche  le  déclic  pour  le  déchar- 
ger. Outre  le  pivot  qui  supporte  l'axe  vertical  autour  duquel  pivotela 
grue,  le  bâtis  est  supporté  par  des  roues,  et  on  le  fait  tourner  égale* 
ment  au  moyen  d'engrenages. 

On  donne  le  nom  de  grues  dans  les  chemins  de  fer,  à  des  aj^parols 
d'une  forme  analogue  à  celle  que  je  viens  de  décrire,  mais  qui  scok 
destinés  à  un  usage  tout  à  fait  différent.  Ils  servent  à  amener  l'eaa 
des  châteaux  d'eau  dans  la  gare  pour  remplir  les  tenders.  On  en 
voit  un  exemple  représenté  dans  la  figure  ci-dessous. 

Cette  grue  se  compose  d'un  tuyau  vertical  en  fonte  présentant  la 
fomje  d'une  colonne  creuse  et  terminée  à  sa  partie  supérieure  par 
le  tuyau  coudé  qui  déverse  l'eau  directement  dans  le  tender.  Le 
tuyau  vertical  se  prolonge  horizontalement  dans  sa  partie  infé- 
rieure pour  se  raccorder  avec  les  tuyaux  de  communication  du  ré- 
servoir principal.  Il  est  muni  d'un  robinet  que  l'on  ouvre  et  que  Ton 
ferme  avec  la  main  à  volonté.  A  sa  partie  supérieure  une  soupape, 
maintenue  par  un  contre-poids,  empêche  la  communication  avec  le 
tuyau  coudé.  Une  chaînette,  attachée  à  la  queue  de  la  soupape, 
permet  de  l'ouvrir  au  besoin,  pour  laisser  arriver  l'eau  dans  le  len- 


r.  Lfl  tuyau  coudé,  qui  diiverse'l'pau  amenée  du  château  d'eau, 
porte  sur  une  potence  mobile  fixée  le  long  du  tuyau  vertical.  Le 
tuyau  coudé  ee  compose  de  deux  parties,  l'une  Gxe  raiaant  corps  avec 
le  tuyau  vertical,  l'autre  mobile  autour  de  la  première  et  reposant 
nr  la  potence  mobile.  Par  ce  moyen  on  peut  amener  directement 
l'eau  au-dessus  du  tender,  quelle  que  soit  sa  position  sur  le  cbemin 
et  quelle  que  soit  aussi  ia  distance  du  cliûleou  d'eau.  H  suffit  pour 
qDel'eau  s'écoule,  que  le  réservoir  du  château  d'oau  soit  plus  élevé 
que  lo  tuyau  vertical  par  lequel  monte  l'eau  pour  so  rendre  dans  le 
tuyau  coudé.  L'assemblable  dos  deux  parties  du  tuyau  coudé  doit  être 
tait  avec  le  plusgrand  soin  jiour  ne  pas  laisser  i'ilKipiK.'r  l'eau, incon- 
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vénient  auquel  il  csl  exposé  par  la  mobilité  de  Tune  des  deuxpîèOH. 

Guérite.  Légère  cabane  eu  charpente  qui  sert  de  retraite  enca 
de  mauvais  temps,  aux  cantonniers  et  autres  gardes  répandus Ib 
long  d'un  chemin  de  fer  pour  voilier  à  sa  police  et  à  sa  conservation, 

GvsuxjkRD.  Voyez  Haut-Fourneau. 

OvBUSE.  Une  des  formes  sous  lesquelles  la  fonte  est  livrée  hrate 
au  commerce  au  sortir  des  hauts  fourneaux.  Les  gueuses  sont  dei 
lingots  du  poids  de  \  000  à  1 500  kilogrammes  en  forme  de  lœigs 
prismes  triangulaires.  On  les  obtient  en  recevant  le  métal  en  fusion 
dans  des  rigoles  creusées  dans  le  sable  de  l'usine  où  se  fabrique  li 
fonte.  Les  gueuses  sont  principalement  employées  dans  la  fabrication 
du  fer  au  charbon  de  bois.  Pour  le  moulage  ou  le  puddlage  la  foDte 
est  mise  sous  une  autre  forme  de  lingot  appelée  Saumon  {Voyez  ce 
mot). 

GuzDB.  Voyez  Glissoir. 


H 


I.  Outil  de  charpentier,  composé  d'un  tranchant  en  fer 
acéré,  placé  en  retour  d'équerre  à  rcxlrémité  d'un  manche.  U  sert 
à  couper  vivement  au  moyen  de  la  force  qui  lui  est  imprimée  par 
l'élan  :  c'est  à  proprement  parler  un  marteau  tranchant. 

HAUTS-roinuauLuz.  Grand  fourneau  d'une  fonuo  élevée  dans 
lequel  se  fait  la  transformation  des  minerais  de  fer  en  fonte.  Un  haut- 
fourneau  se  compose  de  trois  parties  principales  :  le  creuset  pincé 
dans  le  bas  où  vient  se  réunir  le  métal  à  l'état  de  fusion  ;  la  cuve 
dans  laquelle  se  placent  le  minerai  et  les  matières  nécesaairM  i  n 
réduction,  et  le  gueulard,  ouverture  supérieure  par  laquelle  sediarge 
le  haut-fourneau  et  par  où  s'échappent  les  gaz  produits  par  la  com- 
bustion. La  cuve  se  compose  de  deux  portions  de  cônes  tronqués,  as^ 
semblés  par  leur  base  la  plus  large  :  le  cône  supérieur  est  le  plus 
long  et  porto  particulièrement  le  nom  de  cuve  ;  les  surfaces  du  cône 
inférieure  s'appellent  les  étalages.  On  donne  le  nom  d'ouvrage  an 
vide  intérieur  par  lequel  les  étalages  communiquent  avec  le  creuset. 
Pour  activer  la  combustion  il  est  nécessaire  de  lancer  dans  le  haut- 
fourneau  une  grande  quantité  d  air  :  on  y  parvient  au  moyen  do 
buseSj  arrivant  dans  le  bas  du  haut-fournoau  par  des  tuyères,  et  ap- 
portant l'air  froid  ou  chaud  que  leur  fournit  une  machine  soufflante. 

Sans  entrer  dans  dos  détails,  du  plus  haut  intérêt  à  la  vérité, 
mais  étrangers  à  l'objet  de  ce  livre,  je  me  contenterai  de  direqueleft 


HECTAUE.— HlHONDE.  3ff% 

cpi^rte  coBaidcrables  auxquels  est  soumis  un  haut-fouruoau ,  par 
suite  des  fortes  températures  nécessaires  à  la  fabrication  de  la 
foDte,  réclament  une  maçonnerie  très  solide,  bien- établie  sui'  1q  sol 
et  renforcée  par  des  armatures  en  fer. 

HaoTABB.  Mesure  de  superQcie  qui  remplace,  dans  le  nouveau 
Byatème  métrique,  V arpent  ^  le  journal  et  auties  mesures  locales  em- 
[doyées  autrefois  en  France  pour  évaluer  la  surEaco  des  terrains. 
Lbectare  vaut  cent  ares  :  il  équivaut  à  dix  mille  mètres  carrés  ou 
autrement  dit  à  un  carré  qui  aurait  cent  mètres  de  coté.  Cest  envi- 
ron le  triple  de  l'ancien  arpent  de.  Paris  ou  le  double  de  celui  dos 
eaux  et  forêts. 

Poids  de  cent  grammes. 
I.  Mesure  de  capacité  qui  contient  cent  litres,  c'est-à- 
dire  cent  décimètres  cubes.  L'hectolitre  est  le  dixième  du  mètre  cube. 
U  remplace  pour  la  mesure  des  grains,  des  liquides,  do  la  houille, 
etc.,  le  boisseau,  le  setier,  lavelte,  etc. 

I.  Longueur  de  cent  mètres. 
I.  Courbe  tracée  sur  la  surface  d'un  cylindre  ou  d'un  cône 
et  qui  monte  en  tournant  autour  de  sa  surface,  de  manière  que  son 
inclinaison  par  rapport  à  la  base  soit  constante.  C.ctto  courbe  est 
àdouhle  courbure,  c'est-à-dire  qu'elle  n'est  pas  contenue  dans  un 
plan.  On  peut  la  considérer  comme  produite  par  l'application  d'une 
■  ligne  droite  que  l'on  aurait  enroulée  autour  de  la  surface  courbe, 
sans  faire  varier  son  incHnaison  à  l'horizon.  En  effet,  quand  on  dé- 
veloppe le  cylindre  ou  le  cône  sur  un  plan,  après  avoir  coupé  sa 
surfoco  par  un  plan  passant  par  son  axe,  la  trace  de  l'hélice  sur  le 
plan  de  développement  est  une  droite  dont  rinclinaison  sur  la  ligne 
de  base  est  la  môme  que  celle  de  l'hélice.  On  appelle  j)aâ(/6  rhélice^ 
la  dislance  entre  deux  de  ses  points  situés  sur  une  môme  arôte  du 
qrlinâre  :  cette  distance  est  constante.  Le  pas  de  Thélice  sert  à  me- 
surer son  inclinaison  :  plus  cette  inclinaison  se  rapproche  de  Tho- 
rîzontale,  plus  le  pas  est  petit.  L'hélice  est  la  courbe  qui  suivent  les 
filets  d'une  vis  et  de  son  écrou. 

HimoHDE  (QUEUB  D'].  Eli  tormo  do  charpente  on  donne  le  nom 
d'assemblage  à  queue  d'hironde,  à  un  mode  de  liaison  de  deux 
pièces  de  bois,  dans  lequel  le  tenon  et  la  mortaise  ont  la  forme 
d'une  quoue  d'hirondelle.  Cet  assemblage  est  extrènicnient  solide 
et  résiste  aux  eirorls  longitudinaux,  sans  avoir  besoin  de  chevilles. 
Quand  on  veut  obtenir  entre  les  deux  pièces  une  plus  grande  solida- 
rité, oo  les  assemble  a  mi-bois,  chacune  d'elles  portant  à  son  extré- 
mité uu  tenon  eu  foimo  de  queue  d'hironde  qui  occupe  Ui  iirnlv^ 
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de  son  épaisseur  et  entre  dans  une  mortaise  de  même  fonne  et  di 
même  profondeur,  pratiquée  en  arrière  du  tenon  de  l'autre  pièce. 

HouzixB.  Combustible  minéral  d'une  couleur  noire,  plusoi 
moins  foncée  et  éclatante,  à  cassure  lamelleuse,  esquilleuse,  oon- 
cboïde,  présentant  parfois  Tapparence  d'une  cristallisation  es 
prismes  allongés.  Ses  gisemens  sont  fort  nombreux  :  chaque  jov 
dans  les  terrains  tertiaires  on  en  découvre  de  nouveaux,  répandu 
à  peu  de  distance  de  la  surface  du  sol  et  venant  souvent  Tafflea- 
rer.  La  houille  est  le  résultat  de  la  carbonisation  de  masses  im- 
menses de  végétaux  qui  couvraient  la  terre  à  une  époque  anté- 
rieure aux  temps  historiques.  Les  causes  et  les  circonstances  de 
cette  carbonisation  n'ont  pas  été  suffisamment  expliquées  jusqu'à 
ce  jour.  Les  gisemens  de  houille  se  présentent,  tantôt  coname  de 
grands  amas  d'alluvions  qui  se  seraient  déposés  dans  des  bassios 
géologiques  comme  au  fond  d'une  cuvette  :  tantôt  au  contraire  ils 
semblent  affecter  la  forme  de  courans  arrêtés  dans  leur  course 
par  une  cause  inconnue.  Des  circonstances  postérieures  à  la  for- 
mation des  dépôts  houillers  sont  encore  venues  compliquer  la 
forme  sous  laquelle  ils  se  présentent.  Les  terrains  sur  lesquels  ils  ' 
se  trouvaient  ont  été  soulevés,  bouleversés  ;  et  il  est  souvent  diffi- 
cile de  suivre  l'allure  des  couches  do  houille  et  de  les  exploiter  ] 
avec  succès  dans  cette  situation.  ] 

Les  gisemens  de  houille  sont  riches  et  nombreux  en  AngletOTe 
et  en  Belgique.  En  France  ils  sont  relativement  moins  nombreox. 
Les  principaux  bassins  houillers  qu'on  y  remarque  sont:  celui  de 
Valenciennes  (Nord)  qui  fait  suite  aux  bassins  de  la  Belgique  ;  ceux 
de  Decize  (Nièvre) ,  du  Creuzot,  Blanzy  et  Epinac  (Saône-et-Loire); 
de  Fins,  leMontet  ctCommentry  (Allier),  de  Brassac  (Puy-de-Dôme 
et  Haute-Loire),  de  Saint-Etienne  et  Rive-de-Gier  (Loire),  d'Âlais 
(Gard),  de  Saint-Gervais  (Hérault),  de  Carmeaux  (Tarn),  d'Aubin 
et  Rhodcz  (Aveyron),  de  Vouvant  (Vendée),  de  Layon  et  Loire 
(Maine-et-Loire),  de  Mittry  (Calvados),  de  la  Loire-Inférieure,  etc. 

La  houille  est  loin  d'être  la  même  dans  tous  ces  bassins.  Tantôt 
elle  est  dure,  compacte ,  à  cassure  brillante  et  irisée  ;  tantôt  elle 
est  friable,  lamelleuse,  esquilleuse ,  terne,  mélangée  de  pyrites 
de  fer  et  autres  matières  étrangères.  Sa  densité  varie  de  4,40  à 
1 ,  50,  suivant  la  quantité  de  carbone  et  autres  matières  étrangères 
qu'elle  contient.  Elle  absorbe  toujours  à  l'air  une  certaine  quantité 
d'eau,  qui  ne  dépasse  guère  3  pour  400  dans  la  houille  en  gros 
morceaux,  mais  qui  peut  aller  jusqu'à  4  5  à  20  pour  4  00  dans  la 
houille  menue  exposée  à  l'humidité.  Bien  que  la  houille  pèse  spé-  , 
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dflquement  plus  que  Toau,  les  vides  que  laissent  entre  eux  les 
morceaux  font  qu'au  mesurage  l'hectolitre  de  houille  en  gros  mor- 
ceaux ne  pèse  que  70  à  80  kilogrammes,  et  celui  de  houille  menue 
80  à  85,  soit  en  moyenne  pour  les  deux  80  kilogrammes. 

On  divise  la  houille  dans  les  arts  on  trois  classes  :  la  houille 
grasse,  la  houille  maigre  et  la  houille  sèche. 

La  houille  grasse  s'allume  facilement,  produit  une  longue 
flamme,  colle  et  s'agglutine  sur  les  grilles  et  laisse  un  coke  bour- 
souflé. Ses  variétés  sont  la  houille  grasse  maréchale,  ainsi  nom- 
mée parce  qu'elle  convient  parfaitement  pour  le  travail  du  fer  ;  la 
houille  grasse  et  dure  plus  carbonée  que  la  précédente  et  très 
convenable  pour  les  hauts-fourneaui  et  les  foyers  de  chaudières  ; 
la  houille  compacte  qui  a  l'apparence  du  jais  et  dont  la  cassure 
est  droite  et  très  noire.  Elle  est  légère,  tendre,  résistante  et  parti- 
culièrement propre  à  la  fabrication  du  gaz ,  usage  auquel  toutes 
les  houilles  grasses  se  prêtent  d'ailleurs  très  bien. 

La  houille  maigre  tient  le  milieu  entre  la  houille  grasse  et  la 
houille  sèche.  C'est  celle  qui  convient  le  mieux  sur  les  grilles  pour 
le  chauffage  des  chaudières.  Suivant  qu'elle  est  plus  ou  moins  riche 
en  carbone ,  sa  flamme  est  plus  ou  moins  courte  et  elle  donne 
plus  ou  moins  de  chaleur.  Elle  s'allume  d'autant  moins  facilement 
qae  le  carbone  y  est  plus  abondant  :  il  est  bon  dans  ce  cas  de  la 
mélanger  avec  des  houilles  grasses  pmuvres  en  carbone.  Le  coke 
produit  par  la  houille  maigre  est  dense,  fritte  et  applicable  à  tous 
les  usages. 

La  houille  sèche  ne  peut  guère  être  employée  avec  succès  pour  la 
grille  que  mélangée  avec  une  forte  proportion  de  houille  grasse.  Le 
coke  qu'elle  produit  est  pulvérulent  et  de  peu  de  valeur.  Vanihra- 
eité  [Voyez  ce  mot)  peut  être  considéré  comme  une  variété  de  houille 
très  sèdie  et  riche  en  carbone. 

Les  matières  étrangères  que  l'on  trouve  le  plus  communément 
mélangées  avec  les  houilles  et  qui  modifient  leurs  qualités,  sont  l'ar- 
gile, le  carbonate  de  chaux  et  le  sulfure  de  fer.  Cette  dernière  sub- 
stance est  celle  dont  la  présence  est  la  plus  funeste,  à  cause  des  pro- 
duits acides  qu'elle  donne  par  la  combustion  et  qui  attaquent  le 
métal  des  chaudières  :  il  n'y  a  pas  de  houille  qui  en  soit  absolument 
exempte. 

La  houille  en  brûlant  donne  des  produits  solides ,  liquides  et 
gazeux.  Lorsque  la  combustion  est  complète,  les  produits  solides 
sont  les  cendres  formées  des  matières  terreuses  qui  entraient 
dans  la  composition  de  la  houille.  Si  la  combustion  est  inrom- 


3\  0  HUILE— HYDROGÈNE. 

plèle,  le  produit  solide  est  le  coke  {Voyez  ce  mot).  Les  produits  li- 
quides sont  des  huiles  de  diverses  natures,  et  de  Teau  chargée  de 
sels  ammoniacaux;  enfin  les  produits  tzazcux  sont  riiydrogènepv, 
carboné  et  sulfuré,  l'oxide  de  carbone,  l'acide  carbonique,  raûils, 
et  quelques  vapeurs  huileuses  et  ammoniacales.  C'est  ce  mélange, 
dans  lequel  domine  l'iiydrogène  carlx)né,  qui  forme  lo  gaz  d'éclai- 
rage :  on  l'obtient  par  la  distillation  do  la  houille  en  grande  maaae  f~ 
dans  des  vases  clos  ;  il  a  besoin  d'iHre  purifié  avant  d'élro  livré  à  la 
consommation. 

Le  pouvoir  calorifiquo  de  la  houille,  c'est-à-dire  la  quantité  de  eih 
lories  que  contient  un  kilogramme,  varie  de  6  à  7000  :  la  quantité 
d*eau  que  peut  vaporiser  un  kilogramme  de  houille  varie,  d*apièi 
les  expériences  de  divers  ingénieurs,  entre  5  kil.  35  et  6  kil.  60. 

BuUB.  Matière  grasse,  fluide  à  la  tem])éraUire  ordinaire.  On  en  ^ 
distinguo  de  deux  esix>ces,  en  raison  des  substances  dont  elles  pr(h  t 
viennent,  savoir  :  les  huiles  végétales  et  les  huiles  animales.  Panni    ' 
les  premi^^,  les  plus  répandues  dans  le  commerce  sont  les  huiles 
d'olive,  de  noix, de  faîne,  de  navette,  de  colza,  dechencvis, elc. 
Parmi  les  secondes  cdle  qui  est  le  plus  fréquemment  employée  au 
graissage  des  machines  est  Thuile  de  pied  de  bœuf  (Ko^sGiAn- 
sage). 

On  donne  le  nom  d'huile  empyreumatique  à  une  huile  d'une  odeur 
particulière  qui  se  produit  dans  la  distillation  des  matières  végétales, 
telles  que  le  bois. 

HTDROGÊifE.  L'un  dos  deux  gaz  simples  dont  la  combinaiaoïi 
forme  i*eau.  Lliydrogène  se  combine  avec  une  grande  quantité 
d'autres  corps,  tels  que  le  soufre,  le  pliosphore,  lecliarbon,  etc.,  et 
donne  naissance  à  des  gaz  qui  peuvent  à  leur  tour  se  combioeravec 
d'autres  corps.  Le  gaz  dédairage  est  de  l'hydrogène  carboné ,  mé- 
langé de  quel(]ues  matières  étrangères  entraînées  avec  lui  dana  la 
distillation  de  la  houille  dont  on  l'extrait.  Ce  sont  ces  matières 
étrangères,  parmi  lesquelles  domine  l'hydrogène  sulfuré,  l'hydro- 
gène phosphore,  des  oxides  de  carbono  et  quelques  gaz  amnaonia- 
caux,  qui  lui  communiquent  cette  odeur  désagréable  par  laquelle  se 
manifeste  la  pn^ence  d'une  fuite  de  gaz  ;  car  l'hydrogène  carboné 
par  lui-même  est  complètement  inodore.  Pour  le  purifier  on  le  feit 
passer  sur  un  lit  de  chaux  qui  absorbe  ces  substances  et  enlève  au 
gaz  ses  qualités  délétères.  MalheureusiMnent  cette  purification  ne  se 
fait  pas  toujours  avec  lo  plus  grand  soin,  et  c'est  pour  cda  que  le  gaz 
est  sonvcntsi  incommode  dans  les  habitations  et  mémo  dans  les  mes 
et  surlc.^  places  publiques  où  ou  Vem^Xoiç» . 
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Coiiri)e  piano  du  second  dop;riS  c>st-à-dîrc  qui  ne 
|Mit  être  rencontiV'O  par  nne  droite  on  plus  de  deux  points.  Elle  est 
krmée  de  deux  branches  distinctes  et  indéfinies ,  placées  symétri- 
qaement  en  dehors  du  centre  de  la  courbe.  C*est  une  de  celles  ap- 
pelées Sections  coniques ,  parce  qu'on  l'obtient  en  coupant  un  cône 
par  un  plan.  L'hyperbole  jouit  de  cette  propriété  singuli6ro  qu'il  est 
possible  de  faire  passer  par  son  centre  deux  droites  symétriquement 
placées  par  rapport  à  Taxe  de  la  courbe  el  qui  s'approchent  indéfi- 
DÎment  des  deux  branches  do  la  courbe  de  chaque  côté,  sans  pou- 
voir les  rencontrer  qu'à  une  distance  infinie.  Ces  droites  s'appellent 
les  asymptotes  de  l'hyperbole.  Cette  courbe  ne  donnant  guère  lieu 
à  des  applications  dans  les  arts  mécaniques ,  il  ne  me  paraît  pas 
nécessaire  de  développer  plus  longuement  ses  propriétés  qui  n'au- 
raient ici  qu'un  intérêt  de  curiosité  îxéométrique. 


I.  Nom  sous  lequel  on  comprend  toute  espèce  do  contri- 
bution due  au  Trésor  public.  Les  tarifs  dont  la  jouissance  est  dévo- 
Ine  aux  compagnies  concessionnaires  de  chemins  do  fer  no  com- 
prennent jamais  dans  leur  énonciation  l'impôt  dû  au  Trésor.  Cet 
fanpôt  n'est  pas  applicable  aux  bestiaux  et  marchandises.  H  ne  porte 
que  sur  les  places  des  voyageurs  :  sa  valeur  est  du  dixième  de  la 
partie  désignée  sous  le  nom  de  transport. 

On  a  souvent  demandé  sans  succès  que  la  constniption  des  che- 
mins de  fer  fût  encouragée  par  une  exemption  de  toute  contribution 
financière  pendant  un  certain  nombre  d'années.  Aujourd'hui  qu'il 
est  bien  reconnu  qu'en  France  l'industrie  privée,  livrée  à  ses  seules 
ressources ,  ne  peut  se  charger  de  ces  immenses  entreprises,  do 
semblables  immunités  auraient  allégé  de  beaucoup  le  concours 
qu'elles  réclament  du  gouvernement  et  l'auraient  rendu  plus  ef- 
ficace. 

XMGXXNÉ  (plah).  Toutes  Ics  foîs  qu'uu  chemin  de  fer  n'est  pas 
horizontal,  on  peut  dire  qu'il  est  en  plan  incliné.  Cependant  cette 
dénomination  a  été  particulièrement  réservée  aux  fortes  inclinai- 
sons qui  nécessitent  dos  machines  fees  pour  le  remorquage  des  voi- 
tures. Les  autres  portent  le  nom  général  de  pentes. 

n  arrive  quelquefois  que  les  plans  inclinés  d'un  chemin  de  fer 
sont  assez  heureusement  disposés  pour  que  les  lT^TvsçotVs>'AOK«ç^vi 


E 
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aient  tous  lieu  ù  la  desconie,  et  que  les  wagons  ne  remontent pni- 
que  jamais  qu'à  vide.  Cela  se  rencontre  assez  fréquemment  dans  1m 
chemins  de  fer  qui  desservent  des  exploitations  de  houille.  Lesy^ 
tème  que  Ton  emploie  dans  ce  cas  porte  le  nom  d'automoteur  :  fl 
consiste  à  abandonner  les  wagons  à  l'action  de  la  gravité  pour  k 
descente  du  plan,  et  à  faire  servir  leur  poids  à  remonter  les  wagoi 
vides  sans  autre  force  motrice.  Il  faut,  pour  pouvoir  employer  ce  k 
système  avec  succès ,  que  l'inclinaison  du  plan  soit  au  moins  de  \. 
quatre  à  cinq  centièmes  et  qu'il  no  soit  pas  trop  long,  à  cause  de  fat 
résistance  opposée  à  la  descente  par  les  frottemens  de  la  corde  à  t 
laquelle  sont  attachés  les  wagons.  Lorsque  les  chemins  sur  lesqueh  p 
ce  système  est  employé  sont  à  une  seule  voie,  voici  comm«it  ta 
rails  sont  disposés  pour  le  service  :  Une  seule  voie  dans  la  moilié 
basse  du  plan  ;  une  partie  à  double  voie  dans  le  milieu  pour  le  croi- 
sement des  deux  trains  de  wagons  ;  deux  voies  dans  la  moitié  supé- 
rieure avec  un  rail  commun  dans  le  milieu,  et  enfin  deux  portions  à 
deux  voies  séparées  en  haut  et  en  bas  pour  le  stationnement  des 
trains.  L 

Le  mécanisme  consiste  dans  une  corde  un  peu  plus  longue  quels  -^ 
plan,  aux  extrémités  de  laquelle  sont  attachés  les  deux  trains  de  ^ 
wagons,  et  qui  est  soutenue  de  distance  en  distance  sur  de  petites  1 
poulies  verticales,  placées  dans  le  milieu  de  la  voie.  Cette  corde  s'es-  l 
roule  sur  un  tambour  vertical  ou  horizontal ,  ou  sur  une  grande  poulie  ] 
à  gorge  en  fonte,  placée  en  haut  du  plan  sous  un  palier  dans  une  cage 
en  maçonnerie.  Lorsque  le  mouvement  des  wagons  s'accélère  trop,  - 
on  modère  la  vitesse  de  la  grande  poulie  au  moyen  d'un  frein,  etsiœ  \ 
moyen  parait  insuffisant,  un  homme  placé  sur  le  dernier  wagon  de»*  j 
cendant  agit  sur  les  roues  au  moyen  d'un  autre  frein.  Quelquefois  ; 
on  donne  au  plan,  dans  sa  partie  inférieure,  une  légère  contre-pente  ' 
dans  le  même  but. 

Lorsque  ce  sont  les  voitures  chargées  qui  doivent  remonter  le 
plan  incliné,  on  les  remorque  au  moyen  d'une  machine  à  vapev 
fixe  placée  en  haut  du  plan  et  qui  met  en  mouvement  un  tambour 
horizontal  sur  lequel  vient  s'enrouler  la  corde  à  l'extrémité  de  la- 
quelle est  attaché  le  train  des  voitures.  L'axe  de  ce  tambour  doit 
être  perpendiculaire  à  la  direction  de  la  voie ,  et  assez  élevé  pour 
que  les  voitures  puissent  librement  passer  dessous.  Lorsque  le  che- 
min est  à  une  seule  voie,  les  voitures  vides  en  descendant  ramènent 
la  corde  au  bas  du  plan.  Lorsque  le  chemin  est  à  deux  voies  on  em^ 
ploie  deux  tambours  qui  tournent  en  même  temps  et  dans  le  même 
sens;  mais  l'une  des  cordes  passe  eu  dessus  et  Tautre  en  dessous, 
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sorte  que  Tune  descend  quand  l'autre  monte,  et  réciproquement  : 

peat  également  au  lieu  de  tambours  se  servir,  comme  pour  le 
pian  automoteur,  de  grandes  poulies  mues  par  la  machine  à  vapeur 
Em  moyen  de  roues  d'angle.  Si  Tinclinaison  du  plan  n'est  pas  assez 
forte  pour  que  les  wagons  descendans  entraînent  la  corde  par  leur 
propre  poids,  on  ajoute  au  bas  du  plan  incliné  une  grande  poulie  de 
renvoi,  sur  laquelle  passe  une  seconde  corde  que  l'on  attache  à  Tar- 
rière  du  convoi  montant  et  à  l'avant  du  convoi  descendant.  De  cette 
manière  la  même  machine  à  yai)eur  les 'entraîne  tous  deux.  Au  lieu 
te  deux  cordes  on  peut  n'avoir  qu'une  seule  corde  sans  fin,  comme 
Bo  grand  plan  incliné  de  Liverpool.  Comme  sa  longueur  est  sujette 
à  varier  avec  l'humidité  et  avec  les  efforts  que  la  traction  exerce  sur 
ses  fibres,  elle  est  maintenue  dans  un  degré  constant  de  tension  par 
on  contre-poids  qui  descend  librement  dans  un  puits. 

S'il  se  rencontre  sur  la  ligne  d'un  chemin  de  fer  un  seuil  qui  n'ait 
pas  une  grande  largeur,  et  que  les  pentes  des  deux  versans  soient 
assez  fortes  pour  que  les  wagons  vides  puissent  entraîner  la  cordo 
à  la  descente,  on  peut  n'employer  qu'un  seul  tambour  mu  par  une 
machine  à  vapeur  servant  alternativement  pour  l'un  et  l'autre  plan. 
Mais  le  plus  souvent,  pour  descendre  la  corde ,  on  est  obligé  de  re- 
courir à  un  procédé  analogue  à  celui  que  je  viens  d'indiquer  pour 
les  plans  inclinés  isolés,  c'est-à-dire  à  de  grandes  poulies  de  renvoi 
plac^  au  bas  de  chacun  des  plans. 

Les  manœuvres  auxquelles  obligent  la  remonte  et  la  descente  des 
convois  sur  les  plans  inclinés,  nécessitent  l'emploi  de  signaux  pour 
avertir  d'une  extrémité  à  l'autre  si  la  voie  est  libre  ou  embarrassée 
Be  simples  télégraphes  suffisent,  lorsque  du  sommet  on  peut  aper- 
cevoir la  partie  inférieure  :  mais  lorsque  des  obstacles  intermédiai- 
res s'opposent  à  la  transmission  directe  des  signes,  on  a  recours  à 
d'autres  moyens.  Aux  plans  inclinés  de  Liverpool,  dont  il  n'est  pas 
possible  de  voir  les  deux  extrémités  à-la-fois ,  à  cause  des  souter- 
rains dans  lesquels  ils  sont  pratiqués ,  l'avertissement  pour  le  dé- 
part est  donné  d'en  bas  au  moyen  d'un  tuyau  qui  parcourt  toute  la 
longueur  du  plan.  L'extrémité  inférieure  de  ce  tuyau  est  en  com- 
munication avec  une  ciiisse  remplie  d'air  et  sur  laquelle  porte  un 
chapeau  semblable  à  celui  des  gazomètres.  L'extrémité  supérieure 
36t  terminée  en  forme  de  sifflet  et  débouche  dans  le  bâtiment  de  la 
machine  à  vapeur.  En  pesant  sur  le  chapeau  de  la  caisse,  on  refoule 
.*air  dans  le  tuyau,  et  il  sort  par  le  haut  en  donnant  un  coup  de  sif- 
flet qui  avertit  le  mécanicien  que  le  train  est  disposé  pour  monter  et 
|uo  h;  machine  peut  fonctionner. 
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Il  n'est  pas  possible  de  dire  dune  manière  précise  quelle  est  Tift-  ^ 
clinaison  delà  pente  d'un  chemin  de  fer  au-delà  de  laquelle  lepla 
doit  prendre  le  nom  de  plan  incliné  proprement  dit ,  si  Ton  entend 
par  là  un  plan  sur  lequel  la  traction  se  fait  nécessairement  avec  des 
appareils  fixes.  La  limite  varie  avec  la  longueur  delà  pente  etla 
vitesse  que  l'on  veut  imprimer  aux  transports.  Ainsi,  sur  des  pentes  F 
de  15  millièmes  assez  courtes,  et  pour  un  chemin  où  Ton  n^aurait  P 
pas  besoin  de  dépasser  uuq  vitesse  de  1 8  à  20  kilomètres  par  heure,  ;_ 
remploi  des  machines  fixes  est  inutile.  On  peut  même  pour  cotte  ^ 
vite^e  modérée  et  sur  des  pentes  fort  longues,  adopter  un  sx'Slème  "^ 
de  locomotives  à  petites  roues,  comme  sur  plusieurs  lignes  am  != 
États-Unis  de  l'Amérique  du  Nord.  On  voit  un  remarquable  exem-  ^ 
pie  de  la  puissance  que  peuvent  avoir  des  locomotives  de  cette  es-  ^ 
pèce  sur  le  chemin  de  fer  de  Birmingham  à  Gloucester,  en  Angle- 
terre. Une  différence  de  niveau  d'environ  cent  mètres  est  rachetée   " 
sur  cette  ligne  par  un  plan  dont  l'inclinaison  est  do  27  millimètres   " 
par  mètre  et  la  longueur  de  trois  à  quatre  kilomètres.  Une  loco- 
motive à  petites  roues  y  remorque,  à  la  vitesse  moyenne  de  25  kilo- 
mètres par  heure,  un  convoi  de  cinq  voitures  de  voyageurs  ou  on 
train  de  marchandises  portant  52  tonnes.  Afin  d'augmenter  Tadhé- 
renée  des  roues  de  la  locomotive ,  on  a  supprimé  le  tender,  et  la 
machine  porte  elle-même  l'eau  et  le  coke  destinés  à  son  alimenta- 
tion. Cependant  beaucoup  d'ingénieurs  pensent  que  sur  les  chemins 
de  fer  à  grande  vitesse ,  dès  qu'une  pente  doit  dépasser  le  point  où 
les  voitures  peuvent  descendre  sans  le  secours  d'aucune  impulsion, 
il  devient  convenable  d'employer  les  machines  fixes.  Sur  le  che- 
min de  Londres  à  Bristol,  M.  l'ingénieur  Brunel  n'a  pas  hésité  à  le 
faire  pour  une  pente  qui  ne  dépasse  pas  neuf  millièmes  et  demi. 

Ce  serait  une  erreur  de  considérer  comme  plus  dangereux  que  les 
pentes  faibles,  les  plans  à  câbles  dont  l'inclinaison  ne  dépasse  pas 
une  certaine  limite.  La  seule  crainte  que  l'on  puisse  avoir  en  effet 
c'est  que  le  câble  venant  à  se  rompre,  les  voitures  abandonnées  à 
elles-mêmes  ne  descendent  avec  une  rapidité  compromettante  pour 
la  vie  des  voyageurs.  Ce  danger  existe  sur  les  plans  à  câbles  dont 
l'inclinaison  s'élève  à  plus  de  trois  à  quatre  centièmes ,  et  dont  la 
longueur  est  fort  grande.  Mais  sur  des  plans  dont  l'inclinaison  ne 
dépasse  pas  12  à  15  millièmes,  et  surtout  sur  ceux  qui  n'ont  pas  à 
racheter  une  différence  de  niveau  de  plus  de  25  mètres,  la  vitesse  que 
peut  prendre  un  convoi  à  la  descente  abandonné  à  lui-môme,  n'é- 
quivaut jamais  à  celle  qu'on  lui  imprime  en  toute  sécurit;^  sur  les 
parties  horizontales  ou  sur  les  pontes  faibles  avec  les  locomotives, 


LNGRUSTATiONS.  345 

Qoe  rupture  du  câble  n*est  guère  à  craindre  pour  les  convois  de 
TQfageurs  toujours  beaucoup  plus  légers  que  ceux  de  marchandises: 
^  supposerait  d'ailleurs  une  négligence  inadmissible  dans  le  ser- 
Tice  du  chemin.  En  outre,  il  faut  remarquer  que  Taction  des  freins 
4vi3lo  cas  d'une  vitesse  de  3  à  4  mètres  par  seconde,  comme  celle 
4u  parcours  sur  les  plans  inclinés,  est  tellement  sûre,  qu  il  faudrait 
admettre  un  dessein  criminel  de  la  part  des  conducteurs  d  un  train, 
pour  qu'il  pût  être  emporté  avec  une  grande  vitesse  par  le  pouvoir 
de  la  gravité.  Le  seul  inconvénient  des  plans  inclinés  est  donc  dans 
le  retard  qu'ils  apportent  dans  la  marche  des  convois  ;  car  il  est  cer- 
tain qu'on  ne  peut  les  franchir  avec  la  même  vitesse  que  les  pentes 
Seôbles.  Cependant  si  le  terrain  est  disposé  do  telle  sorte  qu'il  soit 
possible  de  maintenir  le  chemin  sous  des  inclinaisons  très  faibles  et 
qui  ne  dépassent  pas  quatre  millièmes,  et  d'accumuler  sur  un  petit 
nombre  de  points  les  fortes  diSérences  de  niveau  à  racheter,  l'adop^ 
tion  des  plans  inclinés  est  souvent  préférable  à  une  répartition  de 
pentes  plus  uniformes  qui  élèverait  l'inclinaison  générale  du  chemin 
au-dessus  de  quatre  millièmes.  L'accélération,  que  l'on  peut  donner 
aux  convois  facilement  et  sans  danger  sur  les  pentes  faibles,  com- 
pense dans  ce  cas  la  légère  perte  du  temps  absorbé  par  le  ralentis- 
sement sur  les  plans  à  câbles.  Il  n'en  serait  pas  de  même  sur  une 
longue  pente  de  sept  à  huit  millièmes  par  exemple.  La  descente 
peut  s'y  accélérer  par  l'effet  de  la  gravité,  d'une  façon  qui  rende  dif- 
ficile l'emploi  des  freins  ;  la  remonte  y  sera  toujours  plus  lente  et 
plus  pénible  même  avec  une  locomotive  de  renfort,  et  elle  fatiguera 
beaucoup  plus  le  chemin.  Malheureusement  on  n'est  pas  toujours 
maître  de  répartir  ainsi  les  pentes  d'un  chemin  de  fer.  Gellesrci  sont 
souvent  commandées  impérieusement  par  la  disposition  du  sol  : 
et  d'ailleurs  les  ingénieurs  ne  sont  pas  tous  également  habiles  dans 
Tart  de  résoudre  les  difficultés  que  présente  le  tracé  d'un  chemin  de 
for. 

Lea  résistances  énormes  auxquelles  donne  lieu  l'emploi  des  câbles 
sur  les  plans  inclinés  ont  fait  penser  que  le  nouveau  système  de 
remorquage  connu  sous  le  nom  de  chemin  de  fer  cUmosphériquô 
[Voyez  atmosphérique]  pourrait  être  appliqué  avec  succès  à  leur 
service.  Cette  question  n'a  pas  encore  été  complètement  résolue  par 
h  pratique. 

ZiraairsTATiOKs.  Toutes  les  eaux  employées  à  l'alimentation  des 
diaudières  contiennent  une  quantité  plus  ou  moins  grande  de  sels 
terreux  qui  tendent  à  se  déposer  par  î'évaporation  et  à  former  des 
amas  le  long  des  parois  inférieures.  Ce  sont  précisément  ces  parois 
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qui  sont  le  plus  exposées  à  l'action  du  feu.  Les  dépôts  formautdfii 
croûtes  épaisses,  lorsqu'on  ne  les  enlève  pas  fréquemment,  sont  ex- 
trêmement dangereux  ;  car,  en  s  interposant  entre  Teau  et  la  paroi 
métallique,  ils  s'opposent  à  la  transmission  de  la  chaleur,  augmen- 
tent la  dépense  de  combustible,  et  exposent  la  chaudière  à  se  rougir 
et  à  brûler.  On  verra  au  mot  Nettoyage  les  procédés  employés  pour 
prévenir  la  formation  des  incrustations  et  les  enlever. 

XNDBanriTÉ.  Somme  d'argent,  ou  toute  autre  compensation,  éqnî- 
tablement  accordée  à  celui  auquel  on  occasionne  un  préjudice:  L'ex- 
propriation des  terrains  et  propriétés  bâties,  à  laquelle  donne  lieu  la 
construction  d'un  chemin  de  fer  est  un  cas  d'indemnité.  Des  indem- 
nités sont  dues  également  à  un  propriétaire  qui,  sans  être  définiti- 
vement exproprié,  a  été  temporairement  troublé  dans  sa  jouissance 
parle  fait  des  travaux.  Les  indemnités  qu'entraîne  l'oxécuUon  d'un 
chemin  de  fer  doivent,  autant  que  possible,  se  régler  en  argent  ou  en 
travaux  dont  la  dépense  est  une  fois  payée,  mais  jamais  en  servi- 
tudes. Ainsi,  par  exemple,  il  arrive  fréquemment  qu'en  traversant 
une  propriété  close  on  obtient  du  propriétaire  de  lui  payer  pour  la 
perte  et  la  dépréciation  de  son  terrain  une  moins  forte  somme,  à  la 
condition  de  lui  rétablir  ses  clôtures  et  de  lui  donner,  soit  au-dessus, 
soit  au-dessous  du  chemin  de  fer,  des  passages  au  moyen  de  ponts. 
De  semblables  transactions  sont  fort  acceptables  en  l'espèce  :  mais 
il  n'en  serait  pas  de  même  s'il  s'agissait  de  consentir  à  quelque  ser- 
vitude telle  qu'un  passage  de  niveau  ou  le  parcours  libre  sur  une 
certaine  longueur  du  chemin.  On  doit  être  très  sobre  de  passages 
de  niveau  :  quant  au  consentement  au  parcours  en  long,  je  ne  le 
conseillerai  jamais. 

ZiiDiGATEUBS  D'EAU.  Potits  robiuets  placés  sous  la  main  du  mé- 
canicien à  différentes  hauteurs  sur  la  paroi  de  la  chaudière  d'uoe 
machine.  Il  les  ouvre  de  temps  en  temps  pour  s'assurer  à  queHe 
hauteur  s'élève  l'eau  dans  l'intérieur  de  l'appareil.  Ces  petits  robi- 
nets sont  destinés  à  suppléer  aux  indications  quelquefois  incertaines 
du  niveau  d'eau,  qui  est  aussi  un  indicateur.  Us  sont  surtout  utiles 
dans  les  locomotives  :  on  en  voit  deux  désignés  par  les  lettres  g  g  dans 
la  locomotive  de  la  Planche  VI. 

UfciÉifiBiJB.  C'est  celui  qui  trace  et  qui  dirige  l'exécution  des  tra- 
vaux qui  se  rapportent  aux  constructions  ou  qui  exigent  remploi 
des  arts  mécaniques.  La  dénomination  d'ingénieur  est  extrêmement 
vague.  Aussi,  bien  qu'elle  ait  été  réservée  pour  certains  services  pu- 
blics tels  que  ceux  des  ponts-et-chaussées  et  des  mines ,  et  en  géné- 
ral pour  la  plupart  de  ceux  qui  s'alimentent  à  l'Ecole  Polytechnique, 
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plus  importante  section  du  ministère  des  travaux  publics.  L 
génieurs  des  ponts  et  chaussées  se  divisent  hiérarchiqueoM 
inspecteurs  généraux,  inspecteurs  divisionnaires,  iugéniei 
ehef  de  4"*  et  SI**  classe,  ingénieurs  ordinaires  de4  '^  et  deâ*^  < 
aspirans-ingénieurset  élèves-ingénieurs.  U  y  a  aussi  des  inspc 
divisionnaires  adjoints  et  des  ingénieurs  en  chef  directeurs,  Cf 
niers  sont  des  ingénieurs  en  chef  auxquels  on  donne  temporaii 
ce  titre  lorsque,  par  suite  de  l'importance  du  service  dont  î 
chargés,  ils  ont  des  ingénieurs  en  chef  sous  leurs  ordres.  D'à] 
iMid^  des  dépenses  du  ministère  des  travaux  publics,  l'effec 
ingénieurs  et  élèves  de  tout  grade  en  service  actif,  dans  U 
royal  des  ponts-et-chaussées,  doit  être  de  539  en  1843  et  i 
en  4844. 

Ingénieurs  des  mines.  De  même  que  les  précédons,  ils  form 
corps  royal  dont  les  sujets  sont  pris  parmi  los  élèves  de  rEcol 
technique.  Ils  sont  chargés  de  lever  les  cartes  géologiques  et 
ralogiques  du  pays,  de  surveiller  l'emploi  des  machines  à  vi 
et  les  exploitations  de  mines ,  minières  et  carrières.  La  i 
sition  hiérarchique  du  corps  royal  des  mines  est  la  mén 
cdle  du  corps  royal  des  ponts-et-chaussées  ;  seulement  il 
met  pas  d'inspecteurs  divisionnaires.  La  surveillance  génér 
matériel  d'exploitation  des  chemins  de  fer  a  été  placée  en 
mains  d'un  ingénieur  du  corps  royal  des  mines.  L'État  ne  poe 
point  d'exploitations  minéraluipques,  les  ingénieurs  du  ooi 
mines  n'ont  jamais  lieu  d'exploiter  par  eux-mêmes,  à  moiit 
ne  quittent  momentanément  ou  pour  toujours  le  service  pubtii 
rôle  se  réduit  à  une  simple  surveillance.  Les  exploitations  d 
nés,  minières,  etc.,  sont  faites  par  des  ingénieurs  libres  qui 
Dent  aussi  le  nom  d'ingénieurs  civils.  L'effectif  du  corps  ta 
mines  se  compose  d'environ  4  00  ingénieurs  et  élèves  de  tout 

Ingénieurs  des  chemins  vicinaux.  On  les  appelle  aussi 
voyers  ;  leurs  fonctions  à  l'égard  des  chemins  vicinaux  sont  V 
mes  que  celles  des  ingénieurs  des  ponts-et-chaussées  par  i 
aux  routes  royales  et  départementales.  Ils  sontplacés  dans  le 
butions  du  ministère  de  l'intérieur  et  no  forment  point  ui 
constitué  pour  tout  le  royaume  :  ils  sont  hiérarchisés  enl 
par  départemens  ou  par  arrondissemens. 

Ingénieurs  mécanicietis.  Ce  sont  des  ingénieurs  civils  qu 
vrent  à  l'étude  et  à  la  pratique  des  arts  mécaniques  :  ils  se  e 
dent  dans  certains  cas  avec  les  ingénieurs  manufacturiers -q 
quek[uefois  plutôt  chimistes  (]ue  mécaniciens.  Les  fabria 
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jnachiaes  ou  d'mstrumens  et  outils  de  précision  prennent  le  nom 
d'ingénieurs  et  peuvent  rentrer  dans  la  classe  des  ingénieurs  méca- 
aicieDS.  Il  convient  toutefois  d'en  distraire  les  ingénieurs  opticiens 
qui  se  livrent  plus  particulièrement  à  la  fabrication  des  instrumens 
d'optique,  comme  l'indique  leur  nom.  Une  importante  variété  des 
ingénieurs  mécaniciens,  sont  les  ingénieurs  hjdrauliciens  qui  s'oc- 
Gopent  spécialement  de  Tart  de  conduire  et  de  distribuer  les  eaux, 
pour  les  utiliser  soit  comme  agent  mécanique,  soit  comme  moyen 
d'agrément  et  de  salubrité. 

iMsrscTBVB.  Celui  qui  est  chargé  d'examiner  un  travail  et  le 
personnel  qui  y  est  attaché ,  et  de  faire  connaître  le  résultat  do 
cet  examen  à  l'autorité  condpétente. 

Il  y  a  actuellement  dans  le  corps  royal  des  ponts-et-cbaussées  sept 
inspecteurs  généraux,  seize  inspecteurs  divisionnaires,  et  six  in- 
specteurs divisionnaires  adjoints.  Dans  le  corps  royal  des  mines,  il 
n'y  a  que  des  inspecteurs  généraux  :  ils  sont  au  nombre  de  huit. 

Tous  ces  inspecteurs  résident  à  Paris.  La  réunion  de  ceux  qui 
•ppartiennent  aux  pouts-et-chaussées  forme,  sous  la  présidence  du 
ipinistre  des  travaux  pubUcs,  et  en  son  absence  sous  celle  du  sous^ 
secrétaire  d'état  de  ce  département ,  le  conseil  général  des  ponts- 
et-cbaussées.  Ceux  du  corps  des  mines  forment  de  même  le  conseil 
général  des  mines. 

Le  territoire  français  est  partagé ,  pour  le  service  des  pontsr-et- 
chaussées,  en  quinze  divisions  comprenant  chacune  un  certain 
aombre  de  départemens.  Chaque  année  ces  divisions  sont  visitées  par 
des  inspecteurs  divisionnaires  chargés  do  s'assurer  de  l'état  des 
travaux  et  de  la  situation  du  personnel  des  ingénieurs.  Le  service 
des  mines  est  partagé  également  on  six  divisions,  dont  les  circon- 
scriptions sonttout  à  fait  indépendantes  de  celles  des  ponts-et-chaus- 
sées,  et  qui  ont  été  établies  dans  un  but  analogue.  Comme  il  n'y  a 
dans  le  corps  des  mines  que  des  inspecteurs  généraux,  ce  sont  eux 
qui  sont  chargés  de  la  surveillance  des  travaux  dans  ces  divisions. 

Sur  les  six  inspecteurs  divisionnaires  adjoints  du  corps  des  ponts- 
e(-€haussées,  l'un  est  chargé  du  service  des  phares  :  les  cinq  autres 
sont  chargés  de  Texocution  do  la  loi  du  W  juin  ISi^  relative  aux 
glandes  lignes  do  chemins  do  fer.  Le  territoire  a  été  partagé  entre 
eux  de  la  manière  suivante  : 

4"  inspection  :  Lignes  de  Paris  au  Havre,  en  Belgique  et  sur 
l'Angleterre  par  le  littoral  de  la  Manche  ; 

2^  inspection  :  Lignes  de  Paris  à  Strasbourg  et  à  Dijon ,  et  do 
Pijon  à  Mulhouse, 
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3*  inspection  :  Lignes  de  Paris  à  Orléans,  Tours  et  Nantes  ; 

4«  inspection  :  Lignes  de  Tours  à  Bordeaux  et  à  Bayonne,  àe 

deaux  à  Toulouse,  et  de  Paris  sur  le  centre  de  la  France,  à  parti 

d'Orléans  ;  ' 

5«  inspection  :  Lignes  de  Dijon  à  Marseille  et  de  Toulouse  à  Mv- 

seille. 

iHSTBnMsirr.  Nom  sous  lequel  les  ingénieurs  désignent  certain; 
outils  perfectionnés  destinés  à  suppléer  par  leur  précision  à  la  îà4 
blesse  ou  à  l'incertitude  des  organes  humains.  Tels  sont  les  i 
mens  de  mathématiques  qui  comprennent  les  règles,  équerres,  couh-j 
pas,  tire-lignes ,  cercles ,  rapporteurs ,  pantographes ,  etc. ,  et(pé 
servent  à  tracer  sur  le  papier  ou  sur  toute  autre  surface  des  fi 
précises  et  régulières.  Tels  sont  encore  les  instrumens  d'optique  qtt„ 
comprennent  les  niveaux  de  toute  espèce,  boussoles,  grapbomètrêit 
planchettes,  mires,  etc.,  et  qui  servent  à  déterminer  les  formes  d'ut*, 
terrain,  son  étendue,  et  les  travaux  à  y  exécuter. . 

Intérêt.  Somme  payée  au  préteur  pour  le  loyer  d'un  ca[MtaL 
L'intérêt  léga)  est  fixé  en  France  pour  les  transactions  civiles  à  ciiif 
pour  cent,  et  pour  les  transactions  commerciales  à  six  pour  cent. 
Ces  dispositions  sont  ordinairement  éludées  dans  les  contrats  de 
prêt  :  l'intérêt  perçu  par  le  prêteur  est  dissimulé  sous  forme  de  primes, 
commissions,  etc.,  qui  le  portent  à  un  taux  beaucoup  plus  élevé.      ^ 

Le  Conseil  d'État  a  admis  comme  jurisprudence  habituelle  que 
les  actionnaires  des  sociétés  anonymes  de  chemins  de  fer  (  Voya 
Action)  recevraient  pendant  le  temps  des  constructions,  c'est-à-dire 
avant  que  l'entreprise  ne  donnât  aucun  produit,  un  certain  intérêt 
pour  les  avances  faites  par  eux  contre  remise  des  titres  d'action. 


Jaloms.  Grandes  perches  ou  piquets  dont  on  se  sert  pour  tracer 
sur  le  terrain  les  lignes  d'opération  de  nivellement,  d'arpentage  » 
etc.  Dans  les  tracés  d'exécution  des  chemins  de  fer,  les  grands  ali- 
gnemenssont  déterminés  de  distance  en  distance  et  aux  extrémités 
par  de  forts  jalons.  Ce  sont  de  véritables  mâts  surmontés  d'une 
flamme  et  assujettis  dans  un  p^tit  massif  en  maçonnerie.  Les  per- 
sonnes qui  par  malveillance  ou  pour  toute  autre  cause  arracheraienl 
ces  jalons  ou  les  déplaceraient,  s'exposent  à  être  poursuivies  devant 
les  tribunaux  de  police. 
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■as  ra  romoB.  Pièces  de  bois  verticales  ou  peu  Inclinées  qui 
.  à  consolider  une  charpente  et  à  l'assurer  contre  les  poussées 
8  qui  tendraient  à  la  renverser.  On  fait  aussi  des  jambes  de 
H  fer  ou  en  fonte. 

onne  aussi  le  nom  dejambes  à  des  piliers  verlicaui  en  pierre 
portent  un  bâtiment. 

r«.  Cercle  extérieur  qui  réunit  les  bras  ou  rayons  d'une  roue 
equel  celle-ci  s'appuie  sur  le  sol.  On  distingue  dans  les  roues 
.ures  deux  espèces  déjantes,  les  jantes  plates  et  les  jantes 
;.  Sur  les  routes  ordinaires  les  jantes  des  roues  sont  formées 
rclo  en  bois  assemblé  avec  les  rayons  de  la  roue,  et  garni  d'un 
m  fer  plat  fixé  au  cercle  eu  bois  par  doa  boulons  â  télé 
)aas  l'épaisseur  du  métal. 

;antc9  creuses  à  un  seul  rebord  sont  exclusivement  emidoyées 
s  roues  des  voitures  des  cbemins  de  fer,  à  l'exception  des 
s  roues  motrices  de  la  locomotive  que  l'on  fait  souvent  à 
plates,  les  rebords  des  autres  roues  étant  considérés  comno 
is  pour  guider  la  machine  sur  les  rails. 
gare  ci-dessous  donne  la  coupe  faite,  suivant  l'axe  d'UDo  rot» 


)  de  locomotive  à  jante  plate.  La  jante  se  composa  de  deux 
:  la  jante  proprement  dite  et  sa  frette.  La  jante,  dans  la- 
viennent  s'assembler  les  rayons  de  la  roue,  est  en  fonte  et 
tout  autour  à  sa  partie  inférieure  pour  diminuer  son  poids. 
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La  frefcle  est  uu  cercle  de  fer  plat  assemblé  à  chaud  avec  laiattk 
fixé  sur  elle  par  des  boulons  à  tète  noyée.  Cetle  roue  ne 
de  la  roue  à  rebord  que  par  la  frette  en  fer  forgé  qui  dans 
dernière  porte  un  rebord  au  lieu  d'être  plate.  1 

9vf.  C'est  par  l'introduction  du  jet  de  vapeur  dans  la  chemoéi 
des  locomotives  que  l'on  parvient  à  obtenir  dans  le  foyer  un  tinp 
puissant.  La  vapeur,  en  sortant  du  tuyau  d'échappement  4  m 
grande  vitesse,  forme  un  courant  qui  entraîne  avec  lui  les  gai  m^ 
tant  du  foyer  et  appelle  une  masse  d'air  qui  se  précipite  à  travos 
la  grille  et  active  la  combustion.  i 

Jiro^  Nom  sous  lequel  on  désigne  le  mouvement  d*une  mftrhjil 
ou  de  quelqu'une  de  ses  parties.  Cette  expression  dans  ce  denrin 
cas  s'applique  plus  ordinairement  à  des  pièces  dont  le  mouveoMl 
est  alternatif.  Ainsi  on  dit  le  jeu  des  tiroirs,  le  jeu  d'un  pisUm,  eICi 

jroXMT.  Dans  les  constructions ,  un  jomt  est  l'espace  étroit  owh 
pris  entre  les  surfaces  de  contact  de  deux  pièces  juxta-posées.  iM 
joints  de  maçonnerie  sont  remplis  avec  du  mortier  dans  le  but  d'il* 
surer  Tadhérence,  la  liaison  et  la  solidarité  de  toutes  les  parties  él 
l'ouvrage.  Les  surfaces  de  contact  des  pierres  de  taille  sontgéoéfaie- 
ment  plates,  ou  taillées  suivant  des  courbes  régulières,  selon  la  na- 
ture de  l'appareil.  Après  que  la  pose  première  de  la  maçonnerie  est 
terminée,  il  est  bon  de  regratter  le  mortier  qui  affleure  à  l'extérieur 
des  joints,  et  de  les  garnir  ensuite  de  ciment.  C'est  l'objet  du  u- 
joiNTOiEMENT  (Voyez  ce  mot).  Dans  la  maçonnerie  de  moellons, 
les  joints  sont  larges,  irréguliers  et  beaucoup  plus  nombreux  que 
dans  la  maçonnerie  de  pierre  de  taille. 

Les  joints  de  charpente  sont  ordinairement  garnis  de  tenons  et 
mortaises  de  diverses  formes  qui  servent  à  unir  les  pièces.  Dans  les 
ouvrages  délicats  on  ne  se  contente  pas  de  cette  précaution,  on  as* 
sure  encore  l'union  des  pièces  en  introduisant  dans  le  joint  de  la 
colle  forte. 

On  donne  le  nom  de  joints  en  mécanique  aux  articulations  de  di- 
verses formes  qui  unissent  entre  elles  les  pièces  destinées  à  prendre 
l'une  par  rapport  à  l'autre  un  certain  mouvement,  sans  cesser  d*ètre 
solidaires.  Telles  sont  les  fourchettes,  charnières ,  manchons  d'as- 
semblage, joints  sphériqucs ,  coniques,  etc.  On  appelle  joint  ou 
jointure  universelle ,  un  mode  d'assemblage  (jui  permet  à  un  ariîre 
de  machine  do  transmettre  un  mouvement  do  rotation  à  un  autfe 
aifore  dont  Faxe  est  situé  dans  un  pian  différent,  sans  avoir  beaoii 
d'employer  rengrenage  conique.  C'est  une  espèce  do  levier  coudé. 

Jfwnm  ra  otvMUimT.  Dm^  te^  cQu^viv^ts  d^  chemins  de  isc 


JOURNÈE.-JURIDICTIOX.  323 

6  joues  sont  les  parois  latérnlos  entre  lesquelles  le  rail  est  main- 
nu  au  moyen  de  coins.  Dans  les  coussinets  d'arbres  de  machines 
B  antres,  les  joues  sont  les  deux  parties  du  coussinet  que  Ton  réu- 
it  et  quo  Ton  serre  au  moyen  de  boulons  contre  la  pièce  qu  elles 
oivent  embrasser. 

9omÊMtB.  La  connaissance  du  nombre  d'iioures  dont  se  compose 
i  journée  de  travail  d'un  ouvrier,  le  prix  que  l'usage  a  consacré 
DUT  ce  temps,  la  quantité  d'ouvrage  que  Touvrier  peut  faire  dans 
1  journée  sont  des  élémens  indispensables  t\  connaître  pour  baser 
évaluation  d'un  travail.  Ces  divers  élémens  varient  selon  les  loca- 
les, selon  l'habileté  de  l'ouvrier,  et  selon  la  nature  de  son  travail. 
lest  rare  que  l'on  trouve  avantage  à  payer  les  ouvriers  à  la  jour- 
ée,  même  lorsqu'ils  sont  bien  surveillés.  A  moins  qu'il  no  s'agisse 
'ouvrages  délicats  dans  lesquels  on  craint  par-dessus  tout  les  mal- 
Bçons,  il  vaut  toujours  mieux  traiter  à  la  tâche.  On  peut  cependant 
tans  inconvénient  payer  les  ouvriers  à  la  journée  lorsque  leur  tra- 
nil  est  impérieusement  réglé  par  le  mouvement  d'une  machine  in- 
iépendante  de  leur  volonté.  Ce  dernier  cas  est  celui  des  usines  où 
ia  vapeur  est  employée  comme  moteur. 

Vvaioionim.  Le  soin  d'appliquer  les  lois  est  dévolu  à  un  certain 
nombre  de  tribunaux  de  différentes  espèces.  Les  faits  qui  peuvent 
èlre  portés  devant  les  uns,  ne  peuvent  pas  l'être  devant  les  autres  : 
d'après  la  division  de  leurs  attributions,  ils  n'auraient  pas  le 
droit  d'en  connaître.  En  outre,  il  y  a  entre  les  tribunaux  char- 
gés de  veiller  à  l'exécution  do  chaque  partie  de  la  législation ,  une 
hiérarchie  en  vertu  do  laquelle  on  peut  api)eler,  dans  des  formes 
déterminées,  de  la  décision  d'un  tribunal  au  tribunal  supérieur. 
Ces  diverses  catégories  constituent  la  juridiction.  Dans  les  matières 
civiles  et  criminelles ,  la  juridiction  se  partage  en  juridiction  ordi- 
naire et  en  juridiction  extraordinaire.  Les  tribunaux  ordinaires  pour 
ladvil  sont  les  justices  de  paix,  les  tribunaux  de  première  instance 
et  les  cours  royales  j  les  tribunaux  extraordinaires  ou  d'exception 
8ont  les  conseils  de  prud'hommes,  tribunaux  de  commerce ,  con- 
seils do  préfecture ,  la  cour  des  comptes,  la  cour  de  cassation  et  le 
conseil  d'état.  Los  tribunaux  ordinaires  poiir  le  criminel  sont  les 
tribunaux  de  simple  police ,  ceux  de  police  correctionnelle  et  les 
cours  d'assises  :  les  tribunaux  extraordinaires  ou  d'exception  sont 
les  tribunaux  militaires  ou  maritimes  et  la  cour  des  pairs. 

La  juridiction  administrative  s'exerce,  pour  les  mesures  réglemen* 
taires  et  de  police,  parles  maires,  sous-préfets,  piréfets  et  ministr^s»^ 
enfin  pnr  le  roi  qui  est  le  chef  suprême  de  toute  admim^Vt^Wc^Tv^'^w 
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matière  contentieusc  la  juridiction  administrative  est  exercée  parla 
conseils  de  préfecture,  et  dans  certains  cas  exceptionnels  par  dei 
commissions  extraordinaires  nommées  par  les  préfets  ou  les  mi- 
nistres ,  sauf  appel  au  roi  en  son  conseil  d'état  jugeant  sur  le  fond  et 
sur  la  forme. 

JuBisFaiJDBHGB.  C'ost  Thabitude  d'interpréter,  conformément  à 
leur  esprit,  des  lois  et  ordonnances  dont  le  texte  est  incomplet  si 
insufi&sant,  et  de  les  appliquer  convenablement  en  vertu  d'aÎTéti.çt 
de  décisions  antérieures  à  toutes  les  espèces  qui  se  présentent  U 
jurisprudence  est  le  complément  de  la  législation  :  danslesmatièm 
nouvelles,  c'est  elle  qui  la  provoque,  qui  la  crée  et  qui  lui  sert  4b 
base.  La  jurisprudence  n'a  rien  d'absolument  fixe  en  elle-môow: 
elle  peut  varier  par  suite  d'un  examen  plus  approfondi  des  q^ 
tiens  à  juger.  Mais  lorsqu'un  tribunal  modifie  sa  jurisprudence,  il« 
le  plus  grand  soin  d'en  déduire  les  motifs  avec  détail,  pour  qa!ls 
soient  bien  compris. 

JtjRT.  Le  règlement  des  indemnités,  dues  par  suite  d'expropria- 
tion pour  cause  d'utilité  publique,  a  lieu,  en  cas  de  contestatioo  eoln 
les  parties,  par  un  jury  spécial  institué  à  cet  effet.  La  compositioi 
de  ce  jury,  ses  attributions  et  son  mode  d'action  sont  ^)écifiéflpar 
le  titre  lY  de  la  loi  du  3  mai  4  844  sur  l'expropriation  (Foyez  Expio- 
priation). 


I.  Poids  de  mille  granmies.  Le  kilogramme  éqùr 
vaut  à  un  peu  plus  de  deux  livres  anciennes  :  il  sert  d'unité  de 
poids  pour  les  usages  ordinaires. 

KiL<KiRAMBiBTRB.  Unité  qui  sert  à  mesurer  la  valeur  d*ae 
force.  Elle  équivaut  à  un  kilogramme  élevé  à  la  hauteur  d'o 
mètre. 

KiLOUTBB.  Mesure  de  capacité  qui  équivaut  à  mille  libneB,  «i 
autrement  dit,  à  un  mètre  cube. 

mnonrirgaa.  Longueur  de  mille  mètres.  Le  kilomètre  éqoHiBt 
à  peu  près  au  quart  de  la  lieue  ancienne.  Il  sert  d'unité  pour  ta 
mesure  des  distances  géographiques.  Les  tarifs  de  voyageon  et 
marchandises  sur  les  chen\ms  de  fer  sont  établis  par  kilomètre.  Ui 
kilomètre  entamé  se  paie  comme  s'il  était  parcouru  entièromeot. 


LACET.— LAITON.  3^5 


ftjuuiT  (KOUvBBuiiT  DE).  OscillatioDS  transversales  auxquelles 
sont  sujettes  les  voitures  des  chemins  de  fer,  et  qui  sont  très 
fatigantes  pour  les  voyageurs.  Ces  oscillations  proviennent  en  grande 
partie  du  jeu  que  Ton  est  obligé  de  donner  aux  roues  à  re- 
bord entre  les  rails,  pour  que  ces  rebords  ne  frottent  pas  continuel- 
lement des  deux  côtés,  ce  qui  donnerait  un  tirage  énorme.  Elles 
Mmt  encore  augmentées,  sur  les  chemins  dont  le  matériel  n'est  pas 
bieD  entretenu,  par  le  jeu  que  les  essieux  peuvent  prendre  dans  le 
9ins  de  leur  longueur,  dans  leurs  coussinets.  Enfin ,. elles  provien- 
nent aussi  d'une  imperfection  dans  la  pose  de  la  voie.  Les  chemins 
dont  les  rails  sont  posés  sur  longrines,  surtout  lorsqu'ils  sont  en 
outre  reliés  de  distance  en  distance  par  des  traverses,  donnent  lieu 
à  un  mouvement  de  lacet  beaucoup  moins  considérable  que  les  au- 
tres. On  a  remarqué  également  que  ce  mouvement  était  singuliè- 
rement dimmué  sur  les  chemins  dont  la  voie  était  plus  large  que 
celle  qui  a  été  généralement  adoptée  en  Franco  et  en  Angleterre, 
n  est  à  peu  près  nul  sur  le  chemin  de  Londres  à. Bristol  et  Exeter 
[Greal-Wesiem  railway) ,  dont  la  voie  a  S*»,  43  de  largeur. 

làAQawTam,  Bassin  hydrographique  dont  le  réservoir  commun* 
est  un  lac  ou  une  mer. 

&AITIBRS.  Scories  qui  s'écoulent  à  l'état  de  fusion,  des  fourneaux 
où  l'on  fabrique  la  fonte  et  le  fer.  Lorsqu'ils  sont  bien  fluides  on 
peut  s'en  servir  pour  la  fabrication  des  briques,  pourvu  toutefois 
qu'ils  ne  contiennent  pas  de  sulfures.  Certains  laitiers  donnent  des 
briques  assez  réfractaires  pour  pouvoir  être  employées  avec  succès 
aa  revêtement  de  l'intérieur  des  hauts-fourneaux. 

lÊAMTom  on  Cnvaa  jauiib.  Alliage  de  cuivre  et  de  zinc  :  il  con- 
timt  ordinairementenviron  un  tiers  de  zinc  et  deux  tiers  de  cuivre. 
Cet  alliage,  quoique  plus  dur  que  le  cuivre  rouge,  est  malléable , 
aigre  à  la  lime  et  au  travail  du  tour,  et  convient  parfaitement  pour 
la  confection  d'objets  façonnés.  On  s'en  sert  avec  succès  pour  les 
boites  à  étoupes  et  coussinets.  Les  tubes  de  la  chaudière  do  la  loco- 
motive sont  ordinairement  en  laiton.  Il  est  assez  ductile  pour  pouvoir 
«'étirer  en  fil  comme  le  fer,  en  conservant  une  assez  grande  ténacité. 
Le  laiton  jouit  de  cette  singulière  propriété  que  la  trempe,  au  lieu  de 
le  durcir  comme  l'acier,  le  rend  très  mou.  Il  reprend  sa  dute-V^Avs^- 
gu'après  l'avoir  fortement  chauffé  on  le  laisse  relro\à\t  \e\A«cûsscCL 
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KAMZirAOBy  Kabonoir.  La  féduction  (Ics  métaux  ducUled  es 
lames  minces  peut  se  faire  de  deux  manières  :  1°  parle  martelage; 
2°  on  les  faisant  passer  entre  deux  cylindres  placés  parallèlement 
Tun  contre  l'autre,  et  assujettis  à  se  mouvoir  en  sens  inverse  deuxâ 
deux.  Suivant  que  ces  cylindres  laissent  entre  eux  un  intervalle  pbn 
ou  moins  grand,  la  lame  obtenue  par  le  passage  du  métal  entre  leort 
arêtes  est  plus  ou  moins  épaisse. 

Cette  dernière  méthode,  qui  constitue  le  laminage  propremeil 
dit,  est  la  seule  employée  aujourd'hui  pour  la  fabrication  deslamei 
tnétalliques  :  Les  cylindres  dont  je  viens  de  parler  sont  les  land- 
notVs.  Mais  les  laminoirs  ne  s'appliquent  pas  seulement  à  la  réduc- 
tion d'un  métal  en  feuilles.  Employé  pour  la  première  fois  ily  aoA 
demi-siècle  en  Angleterre  dans  la  fabrication  du  fer  (Voyez  Fn), 
le  laminage  s'est  beaucoup  répandu  en  France  dans  ces  denûèré 
années.  Plus  ex[)éditif  que  l'étirage  au  marteau ,  donnant  des  for- 
mes plus  régulières  et  des  déchets  moins  considérables,  il  a  été 
adopté  par  un  grand  nombre  d'usines  pour  la  production  du  fer  en 
barres  de  toutes  formes.  Il  est  môme  aujourd'hui  certaines  foines 
que  l'on  n'obtient  pas  autrement  :  tels  sont  les  rails  en  ferforgé. 
Les  cylindres  entre  lesquels  on  fait  passer  la  loupe  à  sa  sortie  des 
feux  d'affînerîe  pour  lui  donner  la  forme  de  barre,  sont  de  deux 
espèces  et  portent  le  nom  de  cylindres  dégrossisseurs  et  cylindres 
étirewrs.  Ils  sont  en  fonte  truitée ,  et  on  les  coule  en  coquille,  pour 
leur  donner  une  grande  dureté. 

Les  cylindres  dégrossisseurs  ont  des  cannelures  ovales  et  qoel- 
quefois  rectangulaires,  à  angles  arrondis  :  ils  servent  à  réduire  te 
loupe  en  grosses  barres  que  l'on  porte  ensuite  aux  cylmdres  élirenrs, 
où  elles  reçoivent  leur  forme  définitive  en  passant  successivemeit 
par  une  série  de  cannelures  de  plus  en  plus  petites  et  dont  la  fonw 
se  rapproche  de  plus  en  plus  de  celle  que  doit  avoir  la  barre 
amenée  à  l'état  de  rail.  La  longueur  des  rails  ainsi  obtenue  est 
ordinairement  de  4  à  5  mètres. 

XÉoiSLATioN.  Ensemble  des  lois,  ordonnances,  décrets  et  rè^ 
inensqui  régissent  une  matière  donnée,  d'une  manière  générale  et 
applicable  à  tous  les  objets  de  l'espèce.  Ainsi,  indépendamment  des 
prescriptions  particulières  qui  accompagnent  l'autorisation  d'élabHr 
uu  chemin  de  fer  ou  une  machine  à  vapeiu*  dans  un  lieu  déterminé, 
il  y  a  des  règles  générales  auxquelles  cet  établissement  est  soumis 
et  dont  il  n'est  permis  dans  aucun  cas  de  s'écarter.  L'indication  de 
ces  règles  forme  un  des  objets  de  ce  livre.  Quelque  désirable  qu'il 
soit  d'avoir  une  législation  complète  et  à  l'abri  de  grandes  variations, 
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3  n*e0t  pas  possible  de  l'obtenir  dès  aujourd'hui  pour  les  chemins 
de  fer  et  machines  à  vapeur.  Chaque  jour  les  progrès  de  Tindustrio 
font  naître  des  circonstances  imprévues,  créent  de  nouveaux  be- 
Boiiis,  et  c'est  en  cherchant  à  y  satisfaire  que  la  jurisprudence  et  la 
lépslation,  qui  sont  intimement  liées,  se  développent  à  leur  tour. 
C'est  ainsi  qu'après  avoir  modifié  une  première  fois  en  4  833  la  loi 
A'eipropnation  pour  cause  d'utilité  publique,  qui  avait  régi  la 
nature  sous  la  restauration ,  on  s'est  vu  forcé  huit  ans  après,  en 
1844 ,  d'y  ajouter  des  prescriptions  nouvelles  et  plus  favorables  à 
m  rapide  développement  des  travaux  industriels. 

ftBTiBB.  Une  des  machines  connues  dans  les  arts  sous  le  nom 
de  machines  sifhples,  parce  que  c'est  de  la  combinaison  de  ces  ma- 
Aines  que  résultent  les  appareils  plus  compliqués  qui  sont  destinés 
à  transmettre  et  a  appliquer  les  forces.  Le  levier  se  compose  d'une 
rergé  inflexible,  droite  ou  courbe,  mobile  autour  d'un  de  ses  points 
rendu  fixe  au  moyen  d'un  obstacle  quelconque.  Ce  point  fixe  se 
Homme  le  point  d'appui  du  levier.  Outre  ce  point  il  y  en  a  deux 
iDtres  à  considérer  dans  le  levier,  ce  sont  :  le  point  d'application 
delà  résistance  qu'il  s'agit  de  vaincre,  et  le  point  d'application  do  in 
force  destinée  à  vaincre  cette  résistance. 

On  distingue  trois  espèces  de  levier,  suivant  les  positions  respec- 
tivement occupées  par  ces  trois  points  ;  mais,  quelles  que  soientccs 
positions,  l'énergie  avec  laquelle  la  puissance  et  la  résistance,  ap- 
pliquées à  un  levier,  agissent  l'une  par  rapport  à  l'autre,  s'estime  on 
raison  des  distances  respectives  de  leurs  points  d'application  au  point 
d'appui  du  levier.  Supposons ,  par  exemple ,  qu'il  s'agisse  d'un  levier 
rectiligne  de  quatre  mètres  de  longueur,  dont  le  point  d'appui  soit  si- 
toé  à  un  mètre  de  Tune  des  extrémités  et  par  conséquent  à  trois  mo- 
ires de  l'autre.  Supposons  en  outre  que  ce  soit  la  résistance  qui  soit 
piquée  à  l'extrémité  la  plus  rapprochée  du  point  d'appui  et  que 
eette  résistance  soit  équivsdente  à  un  poids  de  trois  kilogrammes  : 
fl  suffira  pour  faire  équilibre  à  cette  résisUince  d'appliquer  à  l'autre 
ettréroité  du  levier  un  poids  d'un  kilogramme. 

Il  semble  au  premier  aspect  que  le  levier  échappe  ù  la  définition 
gânérale,  en  vertu  do  laquelle  les  machines  sont  considérées  comme 
des  agens  destinés  à  transmettre  la  force,  mais  incaiiablrs  de  la 
créer.  Il  n'en  est  rien  cependant ,  et  si  le  lecteur  veut  se  reporter  à 
08  que  j'ai  dit  ailleurs  sur  Tévaluation  d'une  force,  lise  rappellera 
que  sa  mesure  n'est  pas  donnée  seulement  par  la  masse  qu'elle 
iiâet  en  mouvement;  mais  par  la  vitesse  du  mouvement  qu'elle  im- 
prime à  cette  musse,  et  que  c'est  le  produit  de  ces  deux  quantités 
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multipliées  Tune  par  l'autre,  qui  donne  sa  mesure  réelle.  Or,  en  re-  i 
prenant  l'exemple  ci-dessus ,  on  remarquera  que  le  levier  consi- 
déré est  une  espèce  de  fléau  de  balance,  dont  un  des  bras  aurait  un 
mètre  de  longueur,  et  l'autre  trois  mètres.  Pour  arriver  à  la  posi- 
tion d'équilibre ,  ces  deux  bras  formant  ensemble  une  seule  veiigo 
rigide,  doivent  osciller  autour  du  point  d'appui  du  levier.  Ce  point 
d'appui  peut  donc  être  considéré  comme  le  centre  commun  de  deux 
cercles  dont  l'un  aurait  un  mètre  et  l'autre  trois  mètres  de  rayon, 
c'est-à-dire  dont  tous  les  élémens  linéaires  seraient  dans  le  rap» 
port  d'un  à  trois.  Ainsi  quand  le  plus  petit  bras  du  fléau  décrira  on 
certain  arc  de  cercle,  l'extrémité  de  l'autre  bras  en  décrira  on  trois 
fois  aussi  considérable  dans  le  même  temps  ;  il  marchera  donc  trois 
fois  aussi  vite.  Nous  aurons  donc  pour  mesure  de  la  rémianeê 
une  masse  de  trots  kilogrammes  multipliée  par  la  vitesse  tin,  et  pour 
mesure  de  la  puissance  une  masse  d'un  kilogramme  multipliée 
par  la  vitesse  trois  :  produits  qui  sont  numériquement  ^aux. 

Ainsi  que  je  l'ai  dit  tout  à  l'heure,  on  distingue  trois  espèces  de 
levier,  en  raison  des  positions  respectives  du  point  d'appui,  et  des 
points  d'application  de  la  puissance  et  de  la  résistance. 

Le  levier  de  première  espèce  est  celui  dont  il  a  été  question  dans 
l'exemple  précédent.  Le  point  d'application  de  la  puissance  est  à 
une  de  ses  extrémités;  celui  de  la  résistance,  à  l'autre  extrémité;  et 
le  point  d'appui  entre  les  deux.  On  en  voit  un  exemple  dans  It 
balance  ordinaire  :  les  ciseaux  sont  aussi  un  levier  de  la  première 
espèce,  dans  lequel  le  dou  qui  joint  les  deux  branches  est  le  point 
d'appui. 

Le  levier  de  seconde  espèce  est  celui  dans  lequel,  la  puissance 
étant  toujours  appliquée  à  l'une  des  extrémités,  le  point  d'appui  oo* 
cupe  l'autre,  et  la  résistance  s'applique  entre  les  deux.  Les  pinces 
dont  on  se  sert  pour  soulever  les  fardeaux,  les  couteaux  de  formien 
dont  une  extrémité  est  fixée  à  un  anneau,  sont  des  exemples  de  le* 
viers  de  la  seconde  espèce. 

Enfin  le  levier  de  troisième  espèce  est  celui  dans  lequel,  la  rési- 
stance étant  appliquée  à  une  des  extrémités,  le  point  d'appui  esta 
l'autre,  et  le  point  d'application  de  la  puissance  entre  les  deux.  On 
en  voit  un  exemple  dans  les  pincettes  ordinaires  de  nos  foyers. 

lavum.  Ancienne  mesure  de  longueur  dont  l'usage  est  défenda 
par  la  loi.  Elle  a  été  remplacée  par  lo  kilomètre  et  le  myriamètre 
{Voyez  ces  mots).  On  distinguait  deux  espèces  de  lieues  :  la  lieue  de 
canal  qui  avait  cinq  mille  mètres  de  longueur  et  formait  ce  que  l'on 
appelle  une  distance  ;  et  la  lieue  de  poste  ou  de  quatre  mille  mètres. 
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11  en  Dédiait  deux  de  cello-ci  pour  faire  une  poste.  Dans  le  langage 
habituel  on  se  sert  encore  du  mot  lieue,  et  même  le  cahier  des 
charges  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Rouen  désigne  en  lieues  la  vi- 
tesse minimum  à  imprimer  aux  convois  de  voyageurs  payant  les 
prix  portés  au  tarif.  Cependant  la  concession  de  cette  ligne  étant 
postérieure  à  Tépoque  où  l'usage  du  système  métrique  est  devenu 
de  rigueur  dans  les  actes  publics,  on  comprend  peu  cette  anomalie. 
La  lieue  dont  il  est  question,  toutes  les  fois  qu'on  parle  de  chemins 
de  for,  est  la  lieue  de  poste  ou  de  quatre  mille  mètres: 

LmiB  VuiK  CHXMMx  DB  FBH.  C'est  à  proprcmcut  parler  Taxe,  à 
droite  et  à  gauche  duquel  sont  placés  les  ouvrages  dont  il  se  compose. 
Par  extension  on  substitue  souvent  dans  le  langage  habituel  le  mot  de 
lipeàcelui  de  chemin  de  for.  Ainsi  on  dit  la  ligne  de  Paris  à  Orléans, 
la  ligne  de  Saint-Etienne  à  Lyon,  et  ainsi  des  autres,  pour  dire  le 
dwmin  de  fer  de  Paris  à  Orléans,  celui  de  Saint-Etienne  à  Lyon,  etc. 

LniiB  ra  FAHTAOB  DBS  BAUX.  Vot/ez  Faîte. 

LioiiBS  hb  vimb  6BA1IDB  FBBTB.  Diroctious  que  suivent  les 
eaox  pour  descendre  d'un  faite  à  un  réservoir  inférieur,  tel  qu'un 
fleuve,  une  rivière,  un  lac  ou  une  mer.  Les  lignes  de  plus  grande 
pNite  sont  toujours  celles  que  suivent  les  eaux  dans  l'état  de  na- 
ture. Ce  n'est  que  par  des  moyens  artificiels ,  et  en  leur  creusant 
dBsrigoles  assez  profondes  pour  qu'elles  ne  puissent  en  surmonter 
ies  bords,  que  l'on  parvient  à  les  soutenir  contre  la  direction  que 
kmr  imprime  l'action  de  la  gravité.  Les  lignes  de  plus  grande  pente 
jouissent  de  la  propriété  d'être  toujours  normales  aux  courbes  ho- 
rinmtales  que  1  on  tracerait  sur  le  terrain  qu'elles  sillonnent.  Elles 
Be sont  donc  point  droites,  mais  elles  affectent  des  courbes  variées 
solvant  les  accidens  du  sol . 

L'usage  s'est  introduit  dans  les  cartes  topographiques  de  repré- 
Mter  la   configuration  du  sol  par  des  hachures,  qui  ne  sont  autre 
dNMB  que  le  dessin  des  lignes  de  plus  grande  pente.  Plus  un  ter- 
ndnest  accidenté,  plus  la  projection  horizontale  des  lignes  de  plus 
Snmde  pente  se  raccourcit.  Dans  les  portions  à  pic  cette  projection 
K  réduit  à  un  point,  puisque  la  ligne  de  plus  grande  pente  devient 
vorticale.  Pour  construire  ces  lignes  de  plus  grande  pente  sur  les 
cartes,  on  commence  par  lever  sur  le  terrain  des  courbes  horizontales 
â  diverses  hauteurs.  On  reporte  fidèlement  sur  le  papier  leurs  posi- 
tions respectives  et  leurs  sinuosités,  et  c'est  alors  que  l'on  trace 
entre  elles  les  lignes  de  plus  grande  pente,  en  vertu  de  la  propriété 
qu'elles  ont  d'être  normales  aux  courbes  entre  lesquelles  elles  sont 
situées.  Pour  aider  à  la  représentation  des  diverses  inclinaisons  du 
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terrain  sur  une  carlo,  on  est  dans  l'usage  de  faire  leâ  hachures  de 
plus  en  plus  grosses  ù  mesure  que  les  courbes  horizontales  sont  ptai 
rapprochées  en  plan ,  c*esUà-dire  suivant  que  les  pentes  sont  ptai 
raidos.  Telle  est  la  méthode  suivie  exclusivement  aujourd'hui  pont 
les  cartes  du  Dépôt  de  la  guerre. 

iiZOMB  D'OFBBLATZOH.  Daus  los  tracés  de  chemin  do  fer,  la  ligm 
d'opération  est  celle  que  l'on  jalonne  sur  le  terrain  et  qui  sert  de 
base  aux  nivellemcns  et  levés  de  plan.  Dans  l'exécution  des  tra- 
vaux, la  ligne  d'opération  se  confond  avec  celle  du  chemin  defisr 
lui-môme. 

XiUsb.  Instrument  qui  sert  à  ajuster  et  à  donner  le  dernier  poli  aux 
pièces  métalliques  destinées  à  ôlre  on  contact  dans  les  machines; 
c'est  un  barre  plate  en  acier  fin  et  bien  trempé,  portant  des  canne- 
lures faites  au  moyeu  d'un  ciseau.  Ces  cannelures  sont  quelquefitt 
simples  et  quelquefois  croisées  ;  on  les  appelle  les  dents  de  la  lime. 
Suivant  (]u  elles  sont  plus  ou  moins  profondes  et  espacées,  la  limeest 
dite  lime  dure  ou  lime  douce.  La  lime  agit  par  frottement  sur  les 
pièces  qtie  l'on  veut  ajuster  et  polir. 

XiXQvzDATxoH.  Apurement  des  comptes  d'une  opération  cooh 
merciale  qui  a  cessé  de  fonctionner.  La  dissolution  d'une  sociM 
formée  pour  l'exploitation  d'un  chemin  de  fer  ou  d'une  mjBê 
entraîne  nécessairement  une  liquidation.  Le  mode  de  liquidation  et 
les  personnes  par  lesquelles  elle  doit  être  faite  sont  souvent  prévv* 
par  les  statuts.  Quelquefois  aussi  on  laisse  à  l'assemblée  général 
des  actionnaires  le  soin  d'aviser  à  cet  égard.  A  moins  de  dissoiutîoil 
par  suite  de  faillite,  déconfiture,  malversation,  le  mieux  est  de  ie« 
mettre  le  soin  de  la  liquidation  à  celui  ou  à  ceux  qui  ont  administaré 
la  société  pondant  sa  période  d'activité. 

3bnraB.  Unité  de  mesure  de  capacité.  Elle  équivaut  à  im  déci- 
mètre cube,  c'estrà-dire  à  un  cube  qui  aurait  un  décimètre  de  oôti« 
C'est  donc  la  millième  partie  d'un  mètre  cube.  Le  htre  d'eau  diatilUa 
pèse  un  kilogramme. 

^ivas.  Ancienne  unité  de  mesure  française  pour  les  pokU  :  elle 
est  abandonnée  aujourd'hui  et  remplacée  par  le  kilogramme  qui 
pèse  un  peu  plus  de  deux  livres  anciennes. 

En  Angleterre  on  se  sect  de  la  livre  comme  unité  de  poîda» 
On  en  distingue  de  deux  espèces  :  la  livre  avoir  du  poids ,  la  plus 
communément  usitée,  qui  pèse  453,4  grammes;  et  la  livre  tro^  qui 
ue  pèse  que  373  grammes. 

liOQOMOTvuBB  (avvaeuu).  Ou  désigne  sous  ce  nom  les  appa- 
reils mécaniques  qui  servent  aux  transports  en  produiaaut  evK- 
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ûQLèmes  la  force  nécessaire  à  la  traction.  Tels  sont  les  locomotives 
et  les  bateaux  à  vapeur.  Les  machines  à  vapeur  fixes,  qui  remor- 
quent les  convois  sur  les  plans  inclinés  des  chemins  de  fer,  ren- 
trent, au  point  de  vue  do  leur  objet,  dans  la  classe  des  appareils  lo- 
comoteurs. 

LocoHonoir.  Action  de  se  transporter  d'un  lieu  à  un  autre. 
On  appelle  art  de  la  locomotion,  Fart  de  transporter  les  hommes  et 
les  marchandises  sur  les  voies  de  communication.  Cet  art,  on  le 
voit,  est  fort  étendu  :  il  exige  Tétude  de  toute  espèce  de  moteurs  et 
de  véhicules  et  de  leurs  appropriations  aux  diverses  natures  de 
voie,  tels  que  routes,  chemins  de  fer,  canaux  et  rivières.  Les  pro- 
grès accomplis  depuis  Tintroduction  de  la  vapeur  dans  Tart  de  la 
locomotion,  en  ont  fait  une  des  parties  les  plus  importantes  de  la 
science  do  l'ingénieur. 

KoGOMOTzvE  (Machine).  Voiture  qui  porte  le  mécanisme  et  le 
moteur  nécessaires  pour  la  faire  avancer  sans  le  secours  d'aucune 
autre  impulsion.  Le  seul  moteur,  employé  jusqu'ici  avec  un  succès 
incontestable  pour  la  propulsion  d'une  locomotive  ,  est  la  vapeur. 
Cependant  des  essais  ont  été  tentés  dans  ces  dernières  années  pour 
remplacer  la  vapeur  par  l'air  comprimé  et  par  l'électricité  ;  mais 
il  n'est  pas  encore  possible  de  prévoir  quels  résultats  pourront  ôtro 
obtenus  à  l'aide  de  ces  deux  moteurs,  surtout  du  dernier. 

Faire  l'histoire  de  la  locomotive  à  vapeur  serait  faire  l'histoire 
presque  tout  entière  des  chemins  de  fer.  Il  n'y  a  lieu  d'en  excepter 
que  cette  période  assez  longue  pendant  laquelle  les  routes  à  rails, 
teervies  par  des  chevaux,  ont  fait  peu  de  progrès  et  sont  restées 
affectées  aux  transports  de  quelques  houillères  anglaises.  C'est  du 
nwment  où  la  locomotive  s'est  introduite  sur  les  chemins  de  fer  que 
leur  utilité  pour  les  transports  publics  à  grande  vitesse  a  pu  être 
comprise.  Ce  sont  ses  progrès  qui  résument  et  provoquent  tous  les 
perfectionnemens  dont  nous  sommes  témoins  chaque  jour  dans  l'art 
fcla  locomotion  sur  ces  nouvelles  voies. 

On  a  essayé  à  diverses  reprises  d'appliquer  la  locomotive  aux 
toutes  de  terre  ;  mais  jusqu'à  présent  les  résultats  n'ont  pas  répondu 
d'une  manière  complètement  satisfaisante  aux  efforts  et  au  génie 
des  inventeurs.  Il  y  a  en  effet  une  difficulté  très  grande  à  vaincre, 
c'est  celle  de  l'irrégularité  de  la  surface  que  présentent  les  routes 
ordinaires.  Elles  auraient  besoin  avant  tout  d'être  grandement  amé- 
liorées, pour  que  la  locomotive  en  les  parcourant  ne  risquât  pas  de 
80  détraquer  par  les  chocs  et  les  soubresauts.  Les  moteurs  animés, 
tels  que  le  cheval ,  peuvent  se  plier  à  une  grande  variété  do  résis- 
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tance.  Mais  il  n'en  est  pas  do  même  des  mécanismed  sortis 
main  de  Thomme ,  ils  présentent  toujours  une  rigidité  peu  a 
tible  avec  des  chocs  qui  viennent  rompre  un  mouvement  conti 
L'idée  d'appliquer  la  vapeur  au  mouvement  des  voitures  à 
a  pris  naissance  en  Angleterre;  elle  date  de  près  d'un  sièc 
docteur  Robinson,  en  1759,  à  l'époque  où  il  étudiait  à  l'univen 
Glascow,  l'avait  déjà  conçue.  En  1784,  Watt,  après  avoir  fs 
la  force  expansive  de  la  vapeur  des  expériences  fort  remarqui 
donna  la  description  d'une  machine  fondée  sur  ce  système,  ei 
quant  le  moyen  de  l'appliquer  aux  voitures.  Toutefois,  ce  fut 
ment  en  1 802  ,  il  n'y  a  guère  plus  de  quarante  ans,  qu'un  pi 
brevet  fut  pris  par  Tréwithick  et  Vivian ,  pour  une  locomotive 
cable  aux  chemins  de  fer  et  aux  routes  ordinaires.  Plusieurs 
clés  s'opposèrent  pendant  longtemps  aux  progrès  de  cet  appan 
premier  fut  la  croyance  où  l'on  était  que  l'adhérence  des  tom 
les  rails  serait  insuffisante  pour  les  empêcher  de  tourner  sui 
mêmes  sans  avancer  ;  on  chercha  à  y  remédier  par  des  clous 
saillantes,  dont  on  garnissait  leurs  jantes,  par  des  crémaillèr 
cées  le  long  des  rails  et  avec  lesquelles  s'engrenaient  des  roue 
tées,  par  des  patins  articulés  qui  tour  à  tour  s'appuyaient 
sol  et  se  relevaient  à  la  manière  des  jambes  de  l'homme  etd 
maux.  Cette  diflBculté  disparut  le  jour  où  M.  Blackett  (vers 
constata  par  des  expériences  décisives  que  l'adhérence  des 
sur  les  rails  était  suffisante  pour  faire  avancer  la  machine 
autre  difficulté  était  d'arriver ,  sans  augmenter  le  poids  et  la 
de  l'appareil  d'une  façon  démesurée,  à  obtenir  une  grande  pui 
de  vaporisation.  Pour  cela  deux  conditions  étaient  à  remplir 
une  grande  surface  de  chauffe,  et  produire  dans  le  foyer  un 
assez  énergique  pour  entretenir  une  combustion  très  activ( 
donner  à  la  cheminée  une  grande  élévation.  Après  une  foui 
sais  de  toutes  sortes  sur  la  forme  des  chaudières  et  sur  la  d 
tion  de  leurs  carneaux  intérieurs,  la  première  partie  du  probU 
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est  placé  à  Tarrière  delà  chaudière,  et  la  cheminée 
située  à  l'avant,  au-dessus  de  la  boite  à  fumée  ;  elle 
et  de  vapeur  qui  s'échappe  des  cylindres  et  dont  le 
iduit  le  tirage  nécessaire  à  la  combustion.  Le  foyer 
sa  chaudière,  sa  cheminée  et  le  mécanisme  néces- 

la  vapeur  et  aux  transmissions  du  mouvement , 

un  grand  cadre  ou  châssis  qui  repose  sur  deux,  trois 
e  paires  de  roues.  L'arbre  à  manivelles  sert  d'essieu 
ires  de  roues,  qui  en  tournant  avec  lui  font  avancer 
.  L'eau  et  le  combuslible  nécessaires  à  l'alimentation 
B  sont  ordinairement  portés  sur  un  chariot  d'appro- 
ui  la  suit  immédiatement  et  que  l'on  nomme  allège 
z  Allège). 

pièces  dont  se  compose  la  locomotive  formant  Tob- 
ption  détaillée  dans  ce  livre,  il  me  suffira  de  présen- 
nération  sommaire  des  plus  importantes ,  en  priant 

reporter  aux  planches  VI  et  VA,  auxquelles  se  rap- 
'es  indicatives  qui  vont  suivre  : 
incipal  de  la  chaudière  cylindrique  ; 

boîte  à  feu  ; 
foyer  ; 

li  traversent  la  chaudière  dans  toute  sa  longueur  et 
;minée  la  fumée  et  les  autres  gaz  produits  par  la  com- 
ombre  varie  de  80  à  1 50  et  au-delà; 
mée; 

ilitnentaire  et  tuyaux  qui  amènent  l'eau  au  tender; 
îs  de  sûreté  ; 
3  déchargejpour  le  nettoyage  de  la  chaudière; 

e  l'eau  dans  la  chaudière; 

is  lequel  se  fait  la  prise  de  vapeur; 

prise  de  vapeur  ; 

distribution  qui  porte  la  vapeur  aux  tiroirs  des  cy- 

à  vapeur  dans  lesquels  se  meuvent  les  pistons  sous 

jpeur ; 

;  de  la  locomotive  ; 

tuyau  d'échappement,  par  lequel  la  vapeur  s'élance 

ée  à  la  sortie  des  cylindres  ; 

jpeur  dans  lesquelles  se  meuvent  les  tiroirs  qui  règlent 

jans  les  cylindres , 
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T,  arbre  à  manivelles  ou  essieu  coudé  qui  porte  lee  roues  mor 
triées,  et  sur  lequel  agissent  les  tiges  Y  de  pistons  par  rintermé-r 
diaire  des  bielles  XX  ; 

U,  roues  motrices  de  la  locomotive  ;  elles  peuvent  ne  pas  ôlre  à  re* 
bord; 

Y,  roues  menantes  à  rebord,  qui  maintiennent  la  machine  sur  les 
rails; 

XX,  bielles  qui  communique  le  mouvement  de  rotation  à  Fesâieu 
coudé  des  roues  motrices  ; 

Y,  tige  des  pistons,  articulée  avec  la  bielle  qui  agit  sur  Tessieu 
coudé; 

Z,  trou  d'homme,  par  lequel  un  ouvrier  peut  s'introduire  dans 
la  chaudière  pour  la  visiter  et  la  nettoyer  ; 

gg,  robinets  indicateurs  de  la  hauteur  de  l'eau  dans  la  chaudière; 

//,  levier  de  changement  de  distribution  de  la  vapeur  ; 

m,  manette  du  régulateur  de  la  prise  à  vapeur  ; 

m\  régulateur  de  la  prise  de  la  vapeur  ; 

n,  manette  qui  commande  le  levier  de  changement  de  distribua 
tien  de  l'excentrique  ; 

p,  excentrique  callé  sur  l'essieu  coudé  et  qui  communique  le 
mouvement  aux  tiroirs  à  vapeur; 

(/,  plongeur  de  la  pompe  alimentaire  de  la  chaudière  ; 

r,  robinet  servaut  à  régler  l'ouverture  du  tuyau  qui  amène  l'eau 
du  tendcr  à  la  pompe  alimentaire  ; 

s,  boîte  à  vapeur  et  tiroirs  qui  règlent  son  admission  dans  le  cy- 
lindre ; 

tt^  cadre  ou  châssis  de  la  locomolive  ; 

uu,  guides  faisant  partie  du  cadre,  entre  lesquels  peuvei^t  noonter 
et  descendre  les  essieux,  pour  obéir  aux  oscillations  des  ressorts  c'c*; 

a',  tirans  en  fer  qui  relient  entre  eux  les  guides  des  roues  ; 

6'6',  supports  de  la  chaudière  j 

c'c',  ressorts  par  l'intermédiaire  desquels  la  machine  porte  sur 
les  roues  ; 

d\  coussinets  do  cuir  garnis  de  crin,  pour  amortir  les  chocs  quand 
la  locomotive  rencontre  une  autre  voiture  ; 

€\  galerie  qui  entoure  le  plancher  sur  lequel  se  tient  le  mécanicien 
pour  régler  le  feu  et  les  mouvcmcns  do  la  machine. 

On  distingue  trois  espèces  de  locomotives  :  celles  à  quatre  roues 
{Planches  VI  et  Vil),  celles  à  six  roues  {Planche  VIII)  et  celles  à  huit 
roues  {Planche  IX^.  Cette  classiiication  est  la  seule  qui  ait  quelque 
importance  pour  les  personnes  étrangères  aux  arts  mécaniques; 
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X  des  ingénieurâ  les  locomotives  ss  disUnguont  enlre 
icoup  d'autres  points.  J'indique  les  principaux: 
épendanco  ou  par  l'accouplement  des  roues  ;  les  deux 
H  d'arriËTo  daûs  la  locomotive  de  la  planche  IX  sont 

meducadre  qui  suppor  te  toutle  système, par  la  position 
r  rapport  aux  roues,  et  par  la  matière  dont  il  est  formé, 
es  roprésenlées  par  les  quatre  planches  VI,  VII,  VIII 
outes  trois  à  cadres  ou  cbàssis  rectilignes  en  bois  et 
)rs  des  roues.  J'ai  indiqué  au  mot  Caore  Ij^age  92)  una 
idoptéc  par  MM.  Sharp  ot  Roberts,  daa'^  laquelle  les 
idrc  sont  ondulées.  Quelques  constructeurs,  au  lieude 
)cndohorsdc3roues,lo  placent  en  dedans;  ils  voient 
position  un  moyen  do  diminuer  les  chances  de  dËrail- 
i  de  rupture  d'uncïisieu.  Enfin  le  cadre,  au  lieu  d'Être 
être  en  fer, cequidonueàlamactiina  une  certaine 

osition  dos  cylindres  à  vapeur-,  tantôt  ils  sont  placés 
ir  do  la  boite  à  fuméo  (Pi.  VI,  VU  et  VIII)  qui  les  ga- 
actdol'air  extérieur;  lantàt  ils  sont  placés  en  dehors 
':icrvc6  du  refroidissement  seulement  par  une  double 
irsquo  les  roues  do  la  macbino  sont  couplées,  les  cy- 
ieu  d'éirc  horizontaux,  sont  ordinairement  iuclinéd. 
exemple  dans  la  planche  IX. 
sposition  des  manivelles  de  l'essieu  qui  porte  les  roues 
e  disposition  est  la  consé<iucneo  do  la  portion  des  cy- 
)ur.  Lorsiue  ces  cylindres  sont  placés  dans  l'intérieur 
umée,  les  manîi'ellessont  taillées  à  plein  dans  le  corps 
re  ses  fusées;  elles  en  font  un  arbre  ujudé  {Pi.  V!I). 
ATSque  les  cylindres  sont  en  dehors,  les  bielles  vien- 
irivec  des  manivelles  placées  à  chaque  extrémité  de 

-[.IX); 

rs  cylindres,  dont  le  diamètre  varie  de 

la  vapeur,  dont  la  prise  se  fait 

la  chaudière  cl  quelquefois 

excentriques  qui  mettent 

tantôt  mobiles,  tantôt 

de  deux  seulement.  La 

'il  y  a  détente ,  tanlât  elle 
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\m  aux  yeux  des  ingénieurs  les  locomotives  se  distinguent  çntre 
Des  i)ar  beaucoup  d'autres  points.  J'indique  les  principaux  : 

40  Par  l'indépendance  ou  par  l'accouplement  des  roues  ;  les  deux 
aires  de  roues  d'arrière  dans  la  locomotive  de  la  planche  IX  sont 


^Parlaformedu  cadre  qui  supporte  toutlesystème,parla  position 
)ce  cadre  par  rapport  aux  roues,  et  parla  matière  dont  il  est  formé. 
»  locomotives  représentées  par  les  quatre  planches  VI,  Vil,  VIII 
IX,  sont  toutes  trois  à  cadres  ou  châssis  rectilignes  en  bois  et 
icés  en  dehors  des  roues.  J'ai  indiqué  au  mot  Cadre  {page  92)  une 
tre  forme  adoptée  par  MM.  Sharp  et  Roberts,  dans  laquelle  les 
ueiles  du  cadre  sont  ondulées.  Quelques  constructeurs,  au  lieu  de 
icer  le  cadre  en  dehors  des  roues,  le  placent  en  dedans;  ils  voient 
Ds  cette  disposition  un  moyen  de  diminuer  les  chances  de  dérail- 
lent, en  cas  de  rupture  d'un  essieu.  Enfin  le  cadre,  au  lieu  d'être 
bois,  peut  être  en  fer,  ce  qui  donne  à  la  machina  une  certaine 
parence  de  légèreté  ; 

30  Par  la  position  dos  cylindres  à  vapeur  :  tantôt  ils  sont  placés 
ns  l'intérieur  de  la  boîte  à  fumée  [PL  VI,  VII  et  VIII)  qui  les  ga- 
Qtit  du  contact  do  l'air  extérieur;  tantôt  ils  sont  placés  en  dehors 
l.  IX)  et  préservés  du  refroidissement  seulement  par  une  double 
veloppe.  Lorsque  les  roues  de  la  machine  sont  couplées ,  les  cy- 
tdres,  au  lieu  d'être  horizontaux,  sont  ordinairement  inclinés. 
I  en  voit  un  exemple  dans  la  planche  IX. 

4<»Par  la  disposition  des  manivelles  de  l'essieu  qui  porte  les  roues 
)trices:  cette  disposition  est  la  conséquence  de  la  position  des  cy- 
idres  à  vapeur.  Lorsque  ces  cylindres  sont  placés  dans  l'intérieur 
lia  boîte  à  fumée,  les  manivelles  sont  taillées  à  plein  dans  le  corps 
> l'essieu  entre  ses  fusées;  elles  en  font  un  arbre  coudé  [PL  VII). 
i  contraire  lorsque  les  cylindres  sont  en  dehors,  les  bielles  vien- 
ait  s'articuler  avec  des  manivelles  placées  à  chaque  extrémité  de 
ssieu,  en  dehors  des  fusées  {PL  IX); 

5°  Par  la  dimension  de  leurs  cylindres,  dont  le  diamètre  varie  do 
là  40  centimètres  et  au-delà. 

6"  Par  le  mode  de  distribution  de  la  vapeur,  dont  la  prise  se  fait 
ntôt  à  l'avant,  tantôt  à  Tarrière  de  la  chaudière  et  quelquefois 
lus  ces  deux  points  en  même  temps.  Les  excentriques  qui  mettent 
5  tiroirs  en  mouvement  sont  tantôt  fixes ,  tantôt  mobiles,  tantôt 
nombre  de  quatre  el  tantôt  au  nombre  de  deux  seulement.  La 
peur  s'emploie  avec  ou  sans  détente.  S'il  y  a  détente ,  tantôt  elle 
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T'  £^r  i*  iiirahr»  !«•  unes  le  a  'Jamiier^.  pur  Irar  toBgiKV, 
r*rv.n.'*uiirf*s  pii  indiienc  ^ir!a  iimenâaii  de  la  ArteedecMb 
^jt  jsk  rnadune.  «H  par  inoàetiiienu  iur  sl  puùsance  <ie  Taporisalioi. 

&«■■■»■.  P:ef!f!^  'ie  '!harp«zue  poàee  fuirizDiitaknianit  dMS  li  ; 
4f^>4  ^.c  :a  loDiiaair  i'in  )irrra!ZP.  La»  planchers  de»  poats  en  boè 
qiii  -.ne  h<*!!«jia  'fine  iramte  ^milice,  reposent  sar  les  tniYenesQi 
;H><vt  'U  pt>nt  par  L'iiiti^mi*?iîair?  :e  ii^iuirmes.  Quelques  ii^;éDi0Bii 
empiotenc  U*»  Uio^iniu»  a  bi:i5  p«.iir  y  (aire  repceer  ies  rails  desch»» 
mxDA  de  fer  an  lien  le»  établir  ^f^ilement  âor  des  dès  ou  Uavenei. 
O»  loTurriu»  sont  en  ontrf»  relief>s  di?  distance  en  dÊàtance  par  dtt 
trxftanta*.  Ot  «ysteoe.  dont  la  ?np«ni?nCe  sor  tous  les  aatres  M 
âanrait  «Htro  ai**e.  n  a  d'autre  iorc-nvénienC  que  d'èCre  pioscberi 
raa<^  de  la  in^mie  «piantité  de  bijis  «^i  il  absorbe.  Cest  leseol 
motif  «^{ni  s'oppose  a  =cn  a<i<jpti«xi  générale  dans  notre  pays. 

£orars,  L6r?*que  la  fonti?  soumise  à  l'action  du  feu  dans  les  fous 
:i\ftuMi(!T  e^tt  déjà  parvenue  à  un  certain  de^  de  purificatioD^la 
mairie  en  fusion  paàse  à  l'état  pâteux.  A  ce  moment  on  la  divise  en 
grr;»  fragmens  dans  l'intérieur  même  du  fuur.alin  de  mettre  toates 
M^  parties  mieux  en  contact  avec  l'action  des  scories  et  du  courant 
d*air  qui  achèvent  de  la  purifier.  Ce  sont  ces  fragmens  auxquels  oo 
donne  le  nom  de  lopins. 

XfOvra.  Maiue  de  fer  provenant  des  feux  d'affinerie  et  ayant  la 
fonne  d'une  {^rr^sse  pelote.  Elle  a  besoin  d'être  soumise  au  cii^ag? 
pf'ndant  qu'elle  est  encore  chaude,  pour  que  faction  du  marteau 
en  f»h»e  jaillir  le  laitier  (Voyez  Avwi^iXGE]. 

IfUMûma.  (jd  mol  est  employé  dans  les  machines  comme  syno- 
nyme de  fielit  orifice  ou  conduit.  Ainsi  on  appelle  lumières  les  pe* 
litH  conduits  par  los^iuols  T huile  et  la  graisse  des  boites  et  récipieoB 
d(*HCondent  sur  les  tourillons  qu'ils  doivent  entretenir  dans  un  éta( 
(ronctuosilé  {Voyez  Boîtb  a  graisse).  On  appelle  aussi  lumièreB 
les  orifices  par  lesquels  la  vapeur  entre  dans  le  cylindre  d'une 
machine  et  on  sort  après  avoir  agi  sur  le  piston. 

ZiViiBTTB.  La  lunclte  employée  dans  les  niveaux  à  bulle  d'air  6^ 
grnphomèlres,  u  pour  but  d'augmenter  la  portée  de  la  vue  ordinaiio 
et  do  pcrmoltre  de  viser  sur  des  objets  placés  à  une  grande  dislance, 
dont  on  veut  diHorminor  avec  précision  la  hauteur  et  la  position.  Bte 
80  ronq)ose  d'un  tubo  métallique  dans  lequel  sont  enchâssées  desleo- 
^^^8  de  verre,  disiwsées  de  manière  à  faire  converger  les  rayons lu^ 
^^Mix  partant  d'objets  éloignés.  Lu  lonlille  placée  à  rextrémitéqui 
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egarde  l'objet  se  nomme  V  objectif;  les  rayons  lumineux,  après  avoir 
rtversé  robjectif,  viennent  se  croiser  en  un  point  situé  en  arrière  et 
|W  Ton  nomme  son  foyer.  C'est  en  ce  point,  au  centre  même  de 
Inage  réelle,  que  l'on  place  deux  fils  d'araignée  très  fins  et  extrè- 
Kment  d^és,  faisant  entre  eux  un  angle  droit  et  dont  le  point  d'en- 
re-croisement  est  dans  l'axe  de  la  lunette.  Une  autre  lentille  de 
«replacée  du  côté  de  l'œil  de  l'observateur  porte  le  nom  dH oculaire, 
i  sert  à  recueillir  et  à  porter  à  l'œil  les  rayons  qui  partent  de  l'i- 
Higefonnée  au  foyer  de  l'objectif.  Il  résulte  du  croisement  des  rayons 
imineux  à  ce  foyer  que  l'image  se  peint  dans  l'œil  renversée.  H 
offit  à  la  rigueur  de  deux  lentilles,  l'oculaire  et  l'objectif ,  pour 
XHnposer  une  lunette.  Mais  comme  les  rayons,  en  passant  à  travers 
isè  lentilles  subissent  un  phénomène  de  diffusion  des  couleurs,  on 
)st obligé  déformer  l'oculaire  de  deux  lentilles  placées  à  une  dis- 
ance  convenable  qui  font  disparaître  les  bandes  colorées  produites 
Mir  cette  réfraction. 

LïïTER.  Garnir  de  terre  grasse  ou  de  toute  autre  matière  im- 
perméable ou  réfractaire,  les  joints  d'un  appareil  pour  préserver  de 
la  déperdition  de  la  chaleur  ou  du  contact  de  l'air  les  matières  sou- 
mises à  une  opération  chimique. 


Ensemble  de  pièces  destinées  à  transmettre  les  effets 
i'une  force  et  à  leur  faire  produire  un  résultat  utile.  Quel  que  soit 
6  nombre  des  pièces  dont  se  compose  un  appareil  conçu  dans  ce 
►ot,  il  a  droit  à  la  dénomination  générique  de  machine.  Cependant 
>rsque  ces  pièces  se  réduisent  à  une  seule  ou  à  un  très  petit  nom- 
•^j  on  donne  à  l'appareil  le  nom  particulier  di  outil.  De  cette  dis- 
Qction  résulte  une  première  classification  des  machines,  savoir  : 
s  machines  proprement  dites,  les  outils, et  une  classe  intermédiaire, 
-U  nombreuse  autrefois,  mais  qui  devient  chaque  jour  plus  impor- 
nte  par  le  perfectionnement  des  arts  industriels;  c'est  celle  des 
achines-outils.  Dans  la  première  classe  rentrent  les  machines  à 
^peur,  les  machines  hydrauliques,  les  manèges  à  chevaux,  mou- 
^8,  etc.  ;  dans  la  seconde,  les  marteaux,  haches,  ciseaux,  limes, 
c  ;  et  dans  la  troisième,  les  appareils  plus  compliqués  destinés  à 
ire  sur  une  grande  échelle  le  travail  des  outils  :  tels  sont  les  tours, 
s  machines  à  percer,  à  raboter,  etc. 
D'après  la  définition  que  je  viens  de  donner  des  machines,  il  n'est 
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pas  pofisible  de  les  confondre  avec  les  moleurs.  Ceux-ci  eii^en4|n||( 
la  force  ;  celles-là  la  transmettent  seulement,  sans  rien  lui  i^iouter) 
elles  en  consomment  même  toujours  une  certaine  portion  q^ 
échappe  à  Teffet  utile,  par  suite  des  chocs  et  des  frottem^u  jif 
pièc^dont  se  compose  l'appareil.  Cependant  il  arrive  souvent  cpn^ 
dans  le  langage  usuel,  on  confond  les  dénominations  de  machme  f^ 
de  moteur.  Ainsi  on  dit  qu'une  usine  a  pour  moteur  une  noachinei 
vapeur,  une  turbine,  un  manège  à  chevaux,  etc.  C'est  là  tout  sim- 
plement une  locution  abrégée,  par  laquelle  on  désigne  à  la  fois  la 
moteur  réel  et  la  machine  qui  reçoit  directement  et  transmet  soi 
action.  D'ailleurs,  à  proprement  parler,  par  rapport  aux  pièces  cb 
détail  qu'elle  commande  dans  l'usine,  la  machine  à  vapeur  ou  b 
turbine  est  une  véritable  source  de  force,  un  moteur. 

Indépendamment  de  la  classification  relative  au  nombre  de  leurs 
pièces  et  à  l'importance  de  leurs  organes,  les  machines  se  distin- 
guent de  plusieurs  manières  : 

i^  Par  la  nature  du  moteur  qui  les  met  en  jeu.  Les  principaux 
moteurs  employés  dans  les  arts  sont  :  l'homme,  les  animaux,  le 
vent,  l'eau  et  la  vapeur.  Les  machines  qui  se  rapportent  aux  trois 
premiers  moteurs  ne  portent  pas  de  noms  particuliers  ;  celles  qui 
sont  mues  par  le  moyen  de  l'eau  se  nomment  machines  hydrauU- 
ques,  et  les  dernières,  machines  à  vapeur; 

2°  Par  leur  objet.  Cette  classification  est  extrêmement  nombreuse 
et  s'augmente  chaque  jour.  Il  serait  impossible  d'en  donner  ici  la   , 
nomenclature,  l^a  seule  qui  intéresse  mes  lecteurs  est  la  nomonda-' 
turc  dos  diverses  espèces  de  machines  à  vapeur;  on  la  trouvera  dans 
Tarlicle  suivant.  Je  me  contenterai  do  dire  ici  que,  sous  le  point  dfi 
vuo  de  leur  objet,  ces  dernières  se  partagent  en  trois  classes  :  le» 
machines  fixes,  les  machines  locomotives  et  les  machines  de  navi-^ 
galion  ; 

3^  Par  l'agencement  do  leurs  organes.  Cette  classification  n'e»^ 
pas  moins  nombreuse  que  la  précédente  et  tout  aussi  impossible  ù 
rapporter  ici.  Qui  ne 'comprend  en  efiet  qu'étant  donné  un  moteuC 
et  l'objet  auquel  on  veut  l'appliquer,  il  y  a  une  foule  do  manières  d^ 
disposer  les  pièces  de  transmission  du  mouvement  pour  en  obtenir 
un  plus  ou  moins^bon  effet,  et  même  souvent  des  effets  identiques^ 
Je  n'en  citerai  qu'un  exemple  ;  il  sera  facile  à  chacun  d'en  imaginer 
d'autres.  Les  roues  hydrauliques  destinées  à  utiliser  la  force  d'un^ 
chute  d'eau  peuvent^être  horizontales  ou  verticales.  Dans  le  pre^ 
niier  cas,  ce  sont  des  turbines  ;  dans  le  second,  ce  sont  des  roues  à 
palettes,  des  louos  à  augets,  suivant  que  leur  circonférence  exté^ 
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ieçr^  est  ganUe  de  palettes  ou  d'augets  ;  ce  sont  des  roues  en  des- 
us,  des  roues  en  dessous  ou  des  roues  do  côté,  suivant  que  l'eau 
pi  les  met  en  mouvement  vient  les  frapper  en  dessus,  en  dessous 
v  en  un  point  intermédiaire  de  leur  circonférence,  etc.  Or,  quelle 
(ne  soit  la  nature  de  ces  roues,  les  effets  quelles  produisent  peuvent 
l'aï^quer  au  même  objet,  à  la  mouture  du  blé,  par  exemple,  et 
néme  avec  un  égal  succès. 

KAcraiB  A  VAFEim.  Machine  qui  reçoit  son  mouvement  du  jeu 
le  la  vapeur  d'eau.  Elle  se  compose  d'une  chaudière  entretenue 
feau  par  des  pompes,  et  soumise  à  l'action  d'un  foyer  qui  réduit 
Jette  eau  en  vapeur.  Au  fur  et  à  mesure  de  sa  formation,  la  vapeur 
HHrt  de  la  chaudière  par  un  tuyau  qui  la  conduit  dans  un  récipient 
w  elle  rencontre  un  obstacle  mobile  qu'elle  chasse  devant  elle, 
ît  après  avoir  agi  elle  s'échappe  pour  se  condenser,  soit  à  l'air  libre, 
nit  dans  un  récipient  séparé  et  rempli  d'eau  froide.  L'obstacle  mo- 
We,  contre  lequel  agit  la  vapeur  à  sa  sortie  de  la  chaudière,  est  or- 
iinairement  un  piston  qui  peut  aller  et  venir  dans  un  cylindre,  et 
Jont  la  tige  est  liée  aux  mécanismes  destinés  à  utiliser  la  force  mo- 
trice produite  par  la  vapeur. 

L'invention  de  la  machine  à  vapeur  ne  remonte  pas  à  une  épo- 
que très  reculée.  Il  résulte  d'une  excellente  notice  publiée  par 
M.  Arago  dàmV Annuaire  du  bureau  des  longitudes  que  ce  fut  en  1  CI  3 
seulement,  qu'un  Français,  Salomon  de  Caus,  songea  pour  la  première 
fcis  à  se  servir  de  la  force  élastique  de  la  vapeur  d'eau  dans  la  con- 
slniction  d'une  machine  hydrauhque  propre  à  opérer  des  épuise- 
œns.  Près  de  soixante  années  s'écoulèrent  entre  ce  moment  et 
celui  où  un  autre  Français,  Denis  Papin,  reprit  celte  idée  pour  l'ap- 
pliquer à  la  construction  d'une  machine  à  piston.  En  4682 ,  cet  il- 
kistre  ingénieur  avait  inventé  la  soupape  de  sûreté  :  mais  ce  ne  fut 
çi'en  4690  (il  y  a  à  peine  un  siècle  et  demi)  que  ses  travaux  ayant 
pria  une  direction  suivie,  il  put  indiquer  nettement  la  manière  dont 
d  concevait  la  construction  de  la  machine  et  ses  principales  appli- 
cations. De  cette  époque,  datent  :  la  combinaison,  dans  un  môme  ap- 
pareil, de  la  force  élastique  de  la  vapeur  d'eau  et  de  la  propriété  dont 
jouit  cette  vapeur  de  se  précipiter  par  le  froid,  l'application  de  la 
iQachine  à  vapeur  au  mouvement  de  rotation  d'un  arbre  ou  d'une 
rooe,  l'invention  des  bateaux  à  vapeur  et  celle  do  la  première  ma- 
dûne  à  double  effet.  Vingt  années  après,  Papin  inventa  la  première 
machine  à  vapeur  à  haute  pression  sans  condensation,  et  le  robinet 
à  quatre  voies  qui  joue  un  si  grand  rôle  dans  ces  machines. 
Toutefois  les  inventions  do  Papin  n'avaient  été  exécutées  qu'en 
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petit.  C'était  â  un  Anglais,  le  capitaine Savery,  qu'il  était  réserréi 
construire  sur  une  échelle  pratique  la  première  machine  à 
épuisement.  Ses  premiers  travaux  sont  un  peu  postérieursà  oeoxl 
ringénieur  français.  A  partir  de  ce  moment,  c'est  en  Angle 
que  nous  devons  chercher  l'histoire  des  principaux  perfectioDoe^.] 
mens  de  la  machine  à  vapeur.  Un  demi-siècle  s*écoula ,  pem 
lequel  on  ne  connut  guère  que  la  machine  atmosphérique,  c'est-à^j 
dire,  celle  dans  laquelle  la  vapeur  n*est  employée  qu'à  une  {hbsbmi 
égale  ou  peu  supérieure  à  celle  de  l'atmosphère.  La  condensatidi 
continua  à  s'opérer  dans  le  corps  même  du  cylindre  à  vapeur,  mai 
au  lieu  d'obtenir  le  refroidissement  en  retirant  le  foyer  à  chaqw 
coup  de  piston,  ou  en  faisant  passer  autour  de  la  chemise  du  cyliodn 
un  courant  d'eau  froide ,  Newcomen ,  Cawley  et  Savery  imagi- 
nèrent le  procédé  beaucoup  plus  expéditif  d'une  injection  d'eau  en 
forme  do  pluie,  dans  le  corps  même  du  cylindre.  Ces  trois  inven- 
teurs, et  après  eux,  Brighton,  Fitzgerald  et  Wahsbrough  apporlèronl 
encore  dans  le  même  temps  divers  perfectionnemcns  au  moded'ad- 
mission  de  la  vapeur  et  à  la  transformation  du  mouvement  rectOi- 
gne  du  piston  en  mouvement  de  rotation.  Enfin  parut  Watt,  dofll 
les  longs  et  glorieux  travaux  laissèrent  si  loin  derrière  lui  tousses 
devanciers,  et  donnèrent  à  la  machine  à  vapeur  un  tel  élan  qœ 
beaucoup  de  personnes  le  regardent  avec  raison  comme  le  prin- 
cipal inventeur  de  cet  appareil.  Les  premiers  travaux  de  Watt 
datent  de  1759,  et  précèdent  de  quelques  années  ceux  de  Wahs- 
brough, qui  imagina  en  1778  d'appliquer  la  manivelle  à  la  transfor- 
mation du  mouvement  rectiligne  du  piston  en  mouvement  de  rota- 
tion. C'est  à  Watt  que  l'on  doit  le  remplacement  de  la  condensation, 
qui  s'opérait  avant  lui  dans  le  corps  de  pompe,  par  la  condensation 
dans  un  vase  séparé  :  cet  important  perfectionnement  date  de  4  769. 
Le  premier,  il  signala  le  parti  que  l'on  pouvait  tirer  de  la  détentede 
la  vapeur  :  il  construisit  la  première  machine  à  double  effet  etàffl 
seul  cylindre,  inventa  le  parallélogramme  articulé  qui  transmette 
mouvement  de  la  tige  du  piston  au  balancier,  appliqua  le  pendole 
conique  (régulateur  à  force  centrifuge)  à  la  distribution  de  la  vapeur, 
et  introduisit  dans  les  diverses  pièces  de  détail  de  la  machine  beau- 
coup de  perfectionnemcns  dont  ses  nombreux  travaux  lui  permirent 
de  reconnaître  l'utilité.  A  partir  de  Watt,  la  machine  à  vapeur  est 
introduite  dans  les  arts  comme  un  des  moteurs  les  plus  connus  et 
les  plus  puissans.  Pour  la  suivre  dès  lors  dans  ses  divers  perfec- 
tionnemcns, il  faudrait  ajouter  aux  noms  que  je  viens  de  citcrccux 
de  presque  tousles  mécaniciens  qui  s'en  sont  occupes  d'une  manière 
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Rectale  en  France,  en  Angleterre  et  en  Amérique.  J*ai  indiqué  aux 
Mis  Bateaux  a  vapeur  et  locomotive,  quelle  part  revient  à  ceux 
}fl  se  sont  occupés  avec  le  plus  de  succès  de  ces  deux  applications 
bla  machine  à  vapeur.  Cependant,  je  ne  dois  pas  terminer  ce  qui 
ngarde  l'histoire  de  ces  machines  en  général  sans  nommer  Olivier 
Bvans,  sur  lequel  je  reviendrai  plus  loin,  Tréwithick  et  Vivian  aux- 
ipels  l'Angleterre  doit  la  première  machine  à  haute  pression  et  à 
doobleeffel  sans  condensation,  A.  Woolf  qui  proposa  en  4804,  deux 
■D8  après,  la  première  machine  à  haute  ou  moyenne  pression  et  à 
double  effet,  à  deux  cylindres  et  à  condensation,  et  M.  Cave  auquel 
est  due ,  sinon  l'invention ,  au  moins  la  meilleure  manière  dont  on 
lit  construit  les  machines  à  cylindres  oscillans. 

Ainsi,  c'est  à  la  France  et  à  l'une  de  ses  époques  les  plus  glorieuses, 
le  XVII®  siècle,  que  revient  l'honneur  de  l'invention  de  la  machine 
à  vapeur;  mais  c'est  à  l'Angleterre,  à  son  activité  féconde  et  émi- 
nemment pratique ,  qu'il  a  été  réservé  de  faire  passer  dans  le  do- 
maine des  arts  la  précieuse  découverte  de  nos  compatriotes. 

Quel  est  celui  des  deux  peuples  auxquels  l'humanité  devra  le  plus 
de  reconnaissance  ?  Je  n'hésite  pas  à  dire  que  c'est  l'Angleterre. 
Salomon  de  Caus,  Denis  Papin  naquirent  en  France,  il  est  vrai  ; 
mais  ils  durent  peu  de  chose  à  leur  pays  pour  leurs  inventions  res- 
tées sans  application  :  tandis  que  Newcomen ,  Cawley,  Savery, 
Watt,  Woolf  appartiennent  bien  réellement  à  l'Angleterre  qui  en- 
couragea leurs  travaux  et  leur  fit  trouver  dans  son  sein  même  les 
moyens  d'appliquer  leurs  précieuses  découvertes. 

Les  machines  à  vapeur  peuvent  être  classées  de  plusieurs  ma- 
tiières  : 

4®  En  raison  de  la  pression  à  laquelle  la  vapeur  y  est  employée  : 
illes  se  divisent  en  machines  à  basse  pressiony  machines  à  moyenne 
cession  et  machines  à  haute  pression.  Les  premières  se  subdivi- 
Bnt  en  machines  à  simple  effet  et  machines  rotatives  ou  à  double 
ffet  :  les  deux  autres  sont  toujours  à  double  effet. 

2®  En  raison  de  la  manière  dont  la  vapeur  est  traitée  après  son 
ction  mécanique  :  elles  se  divisent  en  machines  à  condensation  et 
lachines  sans  condensation. 

3°  En  raison  de  l'emploi  ou  de  l'absence  de  détente  de  la  vapeur  : 
lies  se  divisent  en  machines  à  détente  et  machines  sans  détente, 

4®  En  raison  du  nombre  et  de  la  position  de  leurs  cylindres  :  elles 
e  divisent  en  machines  à  un^  deux  et  trois  cylindres,  machines  à 
ylindres  fixes  et  machines  à  cylindres  oscillans  :  les  machines  à  cy- 
indres  fixes  se  subdivisent  en  machines  à  cylindres  verticaux,  ma- 
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chines  à  cyUndres  horizontaux  ou  machines  horizontales^  et  machion  Ife 
a  cyUndres  inclinés. 

5^  En  raison  du  mode  de  transformation  du  mouvement  de  latjgi 
du  piston  :  elles  se  divisent  en  machines  à  balancier,  machines 
balancier  et  machines  à  traverses  et  à  bielles  pendantes, 

6"  En  raison  de  leur  objet  :  elles  se  divisent  en  machines  à  ^^rreoi  |s 
machines  fixes,  machines  locomotives  et  machines  de  navigation. 

Ces  diverses  subdivisions  s'expliquent  d'elles-mêmes,  etlesdeficripr 
tiens  placées  dans  les  autres  parties  de  cet  ouvrage  sufi^nt  poiy 
en  donner  l'intelligence.  Je  m'arrêlerai  seulement  à  la  premièNi 
en  ajoutant  toutefois  d'ubord  un  mot  à  ce  que  j'ai  dit  ailleurs  sur  lei 
machines  à  deux  cylindres  {Voyez  Cylvsbbks).  Ce  nom  ne  convient 
pas  seulement  aux  machines  dans  lesquelles  la  vapeur  passe  sucœd- 
sivomcnt  d'un  premier  cylindre  dans  un  plus  grand  en  se  détenda&l^ 
comme  dans  les  machines  de  Woolf.  On  appelle  encore  machines  à 
deux  cylindres,  un  système  composé  de  deux  machines  entièrement 
sé[)arées,  mais  qui  ont  une  chaudière  commune,  et  dont  les  bieUa 
agissent  sur  le  môme  arbre  de  couche.  Ce  système  est  celui  que  l'oo 
emploie  sur  les  locomotives  et  sur  quelques  bateaux  à  vapeur  pour 
régulariser  le  mouvement  sans  le  secours  du  volant,  dont  rinslalla- 
tion  serait  impossible  ou  au  moins  très  difficile.  Les  deux  cylindrosi 
dans  ce  cas,  sont  parallèles  et  la  distribution  de  la  vapeur  est  ré- 
glée de  manière  que  l'un  des  pistons  soit  au  milieu  de  sa  course  p» 
dant  que  l'autre  est  à  l'extrémité  de  la  sienne.  Par  ce  moyen  Tarbre 
de  couche,  sur  lequel  agissent  ces  deux  pistons,  reçoit  une  impulsion 
constamment  égale. 

Machines  à  basse  pression.  Ce  sont  celles  dans  lesquelles  la  va- 
peur agit  sur  le  piston  à  une  pression  égale  ou  peu  supérieure  àcelle 
de  l'atmosphère.  Elles  se  subdivisent  en  machines  à  simple  effet  et 
machines  à  double  effet,  et  sont  dans  tous  les  cas  à  balancier  et  à 
condensation.  Dans  les  machines  à  simple  effet,  la  vapeur  n'afit 
que  d'un  côté  du  piston,  l'effet  utile  se  produit  par  intermitteiioe  et 
seulement  pendant  sa  course  descendante  dans  le  cylindre.  C'est  de 
là  que  leur  est  venu  le  nom  de  machine  à  simple  effet. 

Ces  machines  à  simple  effet  ne  sont  guères  employées  que  pou 
élever  de  l'eau  par  le  moyen  de  pompes  :  elles  ont  été  inventées 
pour  l'épuisement  des  galeries  de  mines.  Elles  se  composent  d'un 
cylindre  à  vapeur  dans  lequel  se  meut  un  piston  dont  la  tige  est 
fixée  à  l'une  des  extrémités  d'un  balancier.  L'autre  bras  de  ce  balan- 
cier porte  à  son  extrémité  un  contre-poids  :  en  un  point  intermé- 
diaire convenablement  choisi  entre  Taxe  et  cette  extrémité,  \iept 
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eltaoher  la  tige  du  pislon  de  lu  i)ompe  d'épuisement.  Une  cbau- 
îàre  avec  aa  pompe  alimentaire  mue  iMir  le  môme  balancier,  et 
pielquefois  un  condenseur  séparé  complètent  l'appareil. 

n  y  a  deux  espèces  de  machines  à  basse  pression  et  à  simple  effet  : 
elies  dites  machines  atmosphériques  et  celles  appelées  machines  de 
Vait  du  nom  de  leur  inventeur. 

Dans  les  premières  la  vapeur  arrive  dans  le  cylindre  en  dessous 
hi  piston.  Elle  le  soulève  et  fait  descendre  en  même  temps  le  con- 
f^ids  attaché  à  l'autre  extrémité  du  balancier,  ainsi  que  la  tige  de 
g  pompe  d'épuisement.  L'introduction  de  la  vapeur  est  arrêtée  un 
apa  avant  que  le  piston  ne  soit  parvenu  en  haut  du  cylindre.  La  ré- 
Mtance  de  l'atmosphère  qui  presse  sur  le  piston,  devient  peu-à- 
peu  supérieure  à  la  force  motrice,  et  le  piston  s'arrête  sans  choc  et 
pur  d^rés insensibles.  Il  commence  ensuite  à  redescendre,  tant  par 
ïefiétde  cette  résistance,  que  par  le  vide  produit  artificiellement  ])ar 
h  condensation  de  la  vapeur.  Cette  condensation  s'opère,  soit  dans 
h  corps  même  du  cylindre  en  y  injectant  de  l'eau,  soit  dans  un 
condenseur  séparé.  Dans  tous  les  cas,  on  suspend  la  condensatioa 
avaat  que  le  piston  ne  soit  arrivé  tout  à  fait  au  bas  du  cylindre  pour 
qu'il  ne  vienne  pas  en  frapper  le  fond.  On  voit  que,  dans  la  machine 
atmosphérique,  l'effet  utile,  c'est-à-dire  le  soulèvement  de  l'eau  dans 
h  pompe,  a  lieu  par  suite  de  l'action  directe  de  l'atmosphère,  et 
c'est  de  là  que  lui  vient  son  nom. 

huas  la  machine  de  Watt  à  simple  effet,  la  vapeur  est  appliquée 
sur  la  lace  supérieure  du  piston,  et  condensée  en  dehors  du  cylin- 
dre. Pour  que  la  machine  se  mette  en  mouvement,  la  communication 
(b  la  chaudière  avec  la  partie  supérieure  du  cylindre  est  ouverte. 
la  vapeur  arrive,  et  pressant  de  toute  sa  force  sur  le  piston,  le  fait 
dewendre.  Lorsque  le  piston  a  parcouru  une  partie  de  sa  course, 
l'introduction  de  la  vapeur  est  tout  à  coup  interceptée.  Le  piston 
eontinue  encore  pendant  quelque  temps  son  mouvement  en  vertu  de 
n  vitesse  acquise,  et  par  suite  de  la  détente  de  la  vapeur.  Mais  lors- 
qu'il est  parvenu  vers  le  bas  du  cylindre,  une  soupape,  appelée  sou- 
pape d'équilibre,  pratiquée  dans  le  piston,  se  soulève  et  établit  la 
eommunication  de  la  vapeur  entre  la  portion  supérieure  et  la  portion 
iof^eure  du  cyhndre.  La  vapeur  se  répand  sur  les  deux  faces  du 
piston,  et  celui-ci  se  trouve  en  équilibre  par  rapport  à  elle.  La  force 
iDOtrice  cessant  d'agir  ,  tandis  que  la  résistance  produite  par  la 
idai^e  que  le  piston  avait  à  soulever,  reste  la  même,  il  s'arrête  bien- 
tôt. Mais  la  résistance  que  le  piston  avait  à  vaincre  pendant  sa 
course  descendante  ne  consistait  pas  seulement  dans  V^^  d'é^^ûsfô- 
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ment  :  elle  se  composait  en  outre  d'un  contrepoids  situé  à  Yi 
extrémité  du  balancier,  et  qui  a  été  enlevé  en  même  temps  que 
charge  d'eau.  L'action  de  la  vapeur  ayant  cessé,  le  piston  est 
effet  sur  le  contre-poids.  Celui-ci  tend  à  redescendre,  et  par 
coup  il  entraine  le  piston  au  sommet  du  cylindre.  Le  contre-j 
n'a  d'autre  résistance  à  vaincre  que  le  frottement  propre  de  la 
chine,  et  si  on  a  eu  soin  de  lui  donner  une  masse  sufGsante,  rien 
l'arrêtera  dans  sa  marche.  La  sou  pape  d'équilibre  du  piston 
ouverte  pendant  tout  le  temps  qu'il  remonte  dans  le  cylindre,  toute 
vapeur  passe  en  dessous ,  et  elle  trouve  au  bas  du  cylindre  l' 
du  tuyau  d'échappement  qui  la  conduit  au  condenseur.  Pei 
tout  ce  temps,  la  communication  entre  la  chaudière  et  la  partie 
périeure  du  cylindre  est  restée  fermée.  Mais  lorsque  la  course 
cendante  du  piston  est  terminée,  la  soupape  d'équilibre  se  fermei' 
la  communication  avec  la  chaudière  se  rétablit,  et  le  jeu  de  rap{MH 
reil  recommence.  Bien  que  la  vapeur  commence  à  s'écouler  vers 
condenseur  aussitôt  que  la  soupape  d'équilibre  lui  permet  de 
au-dessous  du  piston ,  néanmoins  c'est  surtout  pendant  la  cou 
descendante  qu'elle  y  estrefoulée.  A  cet  effet,  l'orifice  du  tuyaud'é- 
chappement  reste  constamment  ouvert. 

Les  machines  à  double  effet  sont  celles  dans  lesquelles  la  vapeu 
agit  alternativement  sur  chaque  face  du  piston.  Pour  cela,  elle  efll 
admise,  tantôt  par  le  haut,  tantôt  par  le  bas  du  cylindre.  Son  actioi| 
a  lieu  de  même  que  dans  la  machine  à  simple  effet;  après  qu'elle  ai 
agi,  elle  se  rend  dans  un  condenseur  séparé  du  cylindre.  Les  machi4 
nesàbassepressionetàdouble  effet  sont  ordinairement  à  balancier 
elles  pourraient  être  aussi  bien  à  traverses  et  à  bielles  pendantes 
On  les  appelle  rotativeSy  parce  que  le  mouvement  rectiligne  de 
tige  du  piston  est  ordinairement  employé  à  transmettre  un  mouvi 
ment  circulaire,  au  moyen  d'une  bielle  articulée  avec  une  manivel 

Machines  à  moyenne  pression.  Ce  sont  celles  dans  lesquelles 
vapeur  agit  à  une  pression  de  deux  à  quatre  atmosphères.  Ce 
les  plus  répandues  :  elles  admettent  la  plus  grande  variété  de  f( 
mes,  soit  dans  leursdimensions  et  dans  la  distribution  de  la  vapeorj 
soit  dans  leurs  communications  de  mouvement.  La  machine  de 
Planche  Xest  une  machine  fixe  à  moyenne  pression  et  à  deux 
lindres  verticaux,  avec  balancier  et  condenseur.  L'énumération 
pièces  dont  elle  se  compose ,  servira  non-seulement  à  l'intellige 
de  la  figure,  mais  encore  à  faire  comprendre  de  quelle  manière 
plupart  des  machines  d'un  autre  système  sont  agencées. 

a,  est  le  massif  dos  cylindres  à  vapeur  ; 


k'  le' y  Chapeaux  au  balancier  ; 
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ment  :  elle  se  composait  en  outre  d'un  contrepoids  situé 
extrémité  du  balancier,  et  qui  a  été  enlevé  en  même  tem] 
charge  d'eau.  L'action  de  la  vapeur  ayant  cessé,  le  piston 
effet  sur  le  contre-poids.  Celui-ci  tend  à  redescendre,  et  pa 
coup  il  entraîne  le  piston  au  sommet  du  cylindre.  Le  con 
n'a  d'autre  résistance  à  vaincre  que  le  frottement  propre  d 
chine,  et  si  on  a  eu  soin  de  lui  donner  une  masse  suffisante 
l'arrêtera  dans  sa  marche.  La  soupape  d'équilibre  du  pistoi 
ouverte  pendant  tout  le  temps  qu'il  remonte  dans  le  cylindre 
vapeur  passe  en  dessous ,  et  elle  trouve  au  bas  du  cylindn 
du  tuyau  d'échappement  qui  la  conduit  au  condenseur, 
tout  ce  temps,  la  communication  entre  la  chaudière  et  la  p 
périeure  du  cylindre  est  restée  fermée.  Mais  lorsque  la  c< 
cendante  du  piston  est  terminée,  la  soupape  d'équilibre  s 
la  communication  avec  la  chaudière  se  rétablit,  et  le  jeu  de 
reil  recommence.  Bien  que  la  vapeur  commence  à  s'écoule 
condenseur  aussitôt  que  la  soupape  d'équilibre  lui  permet  d 
au-dessous  du  piston ,  néanmoins  c'est  surtout  pendant  l 
descendante  qu'elle  y  estrefouléo.  A  cet  effet,  l'orifice  du  tu 
chappement  reste  constamment  ouvert. 

Les  machines  à  double  effet  sont  celles  dans  lesquelles  h 
agit  alternativement  sur  chaque  face  du  piston.  Pour  cela, 
admise,  tantôt  par  le  haut,  tantôt  par  le  bas  du  cylindre.  So 
a  lieu  de  même  que  dans  la  machine  à  simple  effet  ;  après  < 
agi,  elle  se  rend  dans  un  condenseur  séparé  du  cylindre.  Le 
nés  à  basse  pression  et  à  double  effet  sont  ordinairement  à  b; 
elles  pourraient  être  aussi  bien  à  traverses  et  à  bielles  pe: 
On  les  appelle  rotatives,  parce  que  le  mouvement  rectilig 
tige  du  piston  est  ordinairement  employé  à  transmettre  un 
ment  circulaire,  au  moyen  d'une  bielle  articulée  avec  une  mi 

Machines  à  moyenne  pression.  Ce  sont  celles  dans  lesq 
vapeur  agit  à  une  pression  de  deux  à  quatre  atmosphères, 
les  plus  répandues  :  elles  admettent  la  plus  grande  variété 
mes,  soit  dans  leurs  dimensions  et  dans  la  distribution  de  la  ' 
soit  dans  leurs  communications  de  mouvement.  La  ma< 
Planche  Xest  une  machine  fixe  à  moyenne  pression 
lindres  verticaux,  avec  balancier  et  condenseur.  L'énj 
pièces  dont  elle  se  compose ,  servira  non-seulemei 
de  la  figure,  mais  encore  à  faire  comprendre  dej 
plupart  des  machines  d'un  autre  système  sont 

a,  est  le  massif  des  cylindres  à  \apeut  -, 
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meot  :  elle  se  composait  en  outre  d*un  contrepoids  situé  à  Tai 
extrémité  du  balancier,  et  qui  a  été  enlevé  en  même  temps  que 
charge  d'eau.  L*action  de  la  vapeur  ayant  cessé,  le  piston  est 
effet  sur  le  contre-poids.  Celui-ci  tend  à  redescendre,  et  parconi 
coup  il  entraine  le  piston  au  sommet  du  cylindre.  Le  con 
n'a  d'autre  résistance  à  vaincre  que  le  frottement  propre  de  la 
chine,  et  si  on  a  eu  soin  de  lui  donner  une  masse  suffisante,  rien 
l'arrêtera  dans  sa  marche.  La  soupape  d'équilibre  du  piston 
ouverte  pendant  tout  le  temps  qu'il  remonte  dans  le  cylindre,  tonte 
vapeur  passe  en  dessous ,  et  elle  trouve  au  bas  du  cylindre  1' 
du  tuyau  d'échappement  qui  la  conduit  au  condenseur.  Pe 
tout  ce  temps,  la  communication  entre  la  chaudière  et  la  partie 
périeure  du  cylindre  est  restée  fermée.  Mais  lorsque  la  course 
cendante  du  piston  est  terminée,  la  soupape  d'équilibre  se  ferma^^ 
la  communication  avec  la  chaudière  se  rétablit,  et  le  jeu  de  Ta] 
reil  recommence.  Bien  que  la  vapeur  commence  à  s'écouler  vers 
condenseur  aussitôt  que  la  soupape  d'équilibre  lui  permet  de 
au-dessous  du  piston ,  néanmoins  c'est  surtout  pendant  la  cou 
descendante  qu'elle  y  estrefoulée.  A  cet  effet,  l'orifice  du  tuyaud'é- 
chappement  reste  constamment  ouvert. 

Les  machines  à  double  effet  sont  celles  dans  lesquelles  la  vapeoil 
agit  alternativement  sur  chaque  face  du  piston.  Pour  cela,  elle  eà 
admise,  tantôt  par  le  haut,  tantôt  par  le  bas  du  cylindre.  Son  acUoë 
a  lieu  de  même  que  dans  la  machine  à  simple  effet  ;  après  qu'elle  i 
agi,  elle  se  rend  dans  un  condenseur  séparé  du  cylindre.  Les  macbi* 
nesàbassepressionetàdouble  effet  sont  ordinairement  à  balancier 
elles  pourraient  être  aussi  bien  à  traverses  et  à  bielles  pendantes 
On  les  appelle  rotatives^  parce  que  le  mouvement  rectiligne  de  1 
tige  du  piston  est  ordinairement  employé  à  transmettre  un  mouve- 
ment circulaire,  au  moyen  d'une  bielle  articulée  avec  une  manivelle 

Machines  à  moyenne  pression.  Ce  sont  celles  dans  lesquelles 
vapeur  agit  à  une  pression  de  deux  à  quatre  atmosphères.  Ce 
les  plus  répandues  :  elles  admettent  la  plus  grande  variété  de  f< 
mes,  soit  dans  leursdimensions  et  dans  la  distribution  de  la  vapei 
soit  dans  leurs  communications  de  mouvement.  La  machine  de 
Planche  Xest  une  machine  Gxe  à  moyenne  pression  et  à  deux 
lindres  verticaux,  avec  balancier  et  condenseur.  L'énumération 
pièces  dont  elle  se  compose ,  servira  non-seulement  à  l'intellige 
de  la  figure,  mais  encore  à  faire  comprendre  de  quelle  mani^ 
plupart  des  machines  d'un  autre  système  sont  agencées. 

A>  est  le  massif  des  cylindres  à  vapeur  ; 


k'  fc',  cnapeaux  au  Daiancier  ; 
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meot  :  elle  se  composait  en  outre  d'un  contrepoids  situé  à  Vmkêi 
extrémité  du  balancier,  et  qui  a  été  enlevé  en  même  temps  que  là 
charge  d'eau.  L'action  de  la  vapeur  ayant  cessé,  le  piston  est  saml 
effet  sur  le  contre-poids.  Celui-ci  tend  à  redescendre,  et  par  conti^ 
coup  il  entraine  le  piston  au  sommet  du  cylindre.  Le  contre-poîdi 
n'a  d'autre  résistance  à  vaincre  que  le  frottement  propre  de  la  mt^ 
chine,  et  si  on  a  eu  soin  de  lui  donner  une  masse  suffisante,  rien 
l'arrêtera  dans  sa  marche.  La  soupape  d'équilibre  du  piston 
ouverte  pendant  tout  le  temps  qu'il  remonte  dans  le  cylindre,  toute 
vapeur  passe  en  dessous ,  et  elle  trouve  au  bas  du  cylindre  Y 
du  tuyau  d'échappement  qui  la  conduit  au  condenseur.  Pei 
tout  ce  temps,  la  communication  entre  la  chaudière  et  la  partie 
périeure  du  cylindre  est  restée  fermée.  Mais  lorsque  la  course 
cendante  du  piston  est  terminée,  la  soupape  d'équilibre  se  feroÊi 
la  communication  avec  la  chaudière  se  rétablit,  et  le  jeu  de  Tap 
reil  recommence.  Bien  que  la  vapeur  commence  à  s'écouler  vers 
condenseur  aussitôt  que  la  soupape  d'équilibre  lui  permet  de 
au-dessous  du  piston ,  néanmoins  c'est  surtout  pendant  la  coui 
descendante  qu'elle  y  estrefoulée.  A  cet  effet,  l'orifice  du  tuyau d' 
chappement  reste  constamment  ouvert. 

Les  machines  à  double  effet  sont  celles  dans  lesquelles  la  va 
agit  alternativement  sur  chaque  face  du  piston.  Pour  cela,  elle  eà 
admise,  tantôt  par  le  haut,  tantôt  par  le  bas  du  cylindre.  Son  actioë 
a  lieu  de  même  que  dans  la  machine  à  simple  effet;  après  qu'elle  a 
agi,  elle  se  rend  dans  un  condenseur  séparé  du  cylindre.  Les  macfai^ 
nesàbassepression  et  à  double  effet  sont  ordinairement  à  balancier] 
elles  pourraient  être  aussi  bien  à  traverses  et  à  bielles  pendantesJ 
On  les  appelle  rotatives,  parce  que  le  mouvement  rectiligne  de  II 
tige  du  piston  est  ordinairement  employé  à  transmettre  un  mouve- 
ment circulaire,  au  moyen  d'une  bielle  articulée  avec  une  manivelle. 

Machines  à  moyenne  pression.  Ce  sont  celles  dans  lesquelles 
vapeur  agit  à  une  pression  de  deux  à  quatre  atmosphères.  Ce 
les  plus  répandues  :  elles  admettent  la  plus  grande  variété  de  îi 
mes,  soit  dans  leursdimensions  et  dans  la  distribution  de  la  vapeur, 
soit  dans  leurs  communications  de  mouvement.  La  machine  de 
Planche  Xesi  une  machine  fixe  à  moyenne  pression  et  à  deux 
lindres  verticaux,  avec  balancier  et  condenseur.  L'énumération 
pièces  dont  elle  se  compose ,  servira  non-seulement  à  l'intolligenoe 
de  la  figure,  mais  encore  à  faire  comprendre  de  quelle  manière  k 
plupart  des  machines  d'un  autre  système  sont  agencées. 

a,  est  le  massif  des  cylindres  ii  n^ç^mt  \ 
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hj  massif  des  colonnes  qui  supportent  l'entablement  du  balancier  ; 

c,  perron  et  escalier  qui  conduisent  à  la  machine.  La  chaudière  et 
fourneau  sont  à  gauche  ;  le  défaut  d'espace  a  empêché  de  les 

inler  sur  la  planche  ; 

d,  massif  de  la  manivelle  de  Tarbre  premier  moteur  qui  porte  le 

t; 

f^  porte  conduisant  dans  les  ateliers  ; 

9,  tuyau  qui  porte  la  vapeur  de  la  chaudière  aux  cylindres; 

fc,  grand  cylindre  à  vapeur  ; 

t,  petit  cylindre.  Ces  deux  cylindres  sont  enveloppés  d'une  che- 

commune,  dans  l'intérieur  de  laquelle  circule  la  vapeur  ; 
k  jk,  plateaux  du  petit  et  du  grand  cylindre  ; 

i  i,  robinets  de  graissage  des  plateaux  ; 

m  tn,  bottes  à  étoupes  des  plateaux,  à  travers  lesquelles  passent 

tiges  des  pistons  ; 

fin,  tringles  de  l'excentrique  qui  commande  les  tiroirs  de  dis- 
ition de  la  vapeur; 

0, grande  manivelle  des  soupapes  à  vapeur; 

p,  petite  manivelle  des  soupapes  à  vapeur  ; 

9,  tige  du  grand  piston  ; 

r,  tige  du  petit  piston  ; 
:    s,  robinet  de  décharge  de  la  chemise  pour  l'écoulement  de  l'eau 
'  provenant  de  la  vapeur  condensée  ; 

ty  colonne  qui  supporte  le  parallélogramme  articulé  ; 

u,  bras  qui  réunit  la  colonne  du  parallélogramme  au  bâtis  du 
balancier  ; 

v,  traverse  de  la  colonne  du  parallélogramme  ; 

O/»  bras  du  grand  piston  ; 

y,  bras  du  petit  piston  ; 

2)  bras  de  la  tige  du  piston  de  la  pompe  à  air  du  condenseur; 

(^i  tringle  du  piston  de  la  pom^ie  à  air  ; 

^,  clavette  et  tige  du  piston  de  la  pompe  à  air  ; 

c'j  corps  de  la  pompe  à  air  ; 

c^,  tuyau  d'écoulement  de  l'eau  de  condensation  ; 

fy  bâche  du  condenseur; 

Sfj  déversoir  de  la  bâche  du  condenseur  ; 

A*,  tuyau  qui  porte  la  vapeur  au  condenseur,  après  qu'elle  a  agi 
dans  les  cylindres  ; 
I     I',  balustre,  manivelle  et  équerro  du  robinet  d'injection  d'eau 
froide  dans  le  conducteur  ; 
Jk'  k,  chapeaux  du  balancier  ; 
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r  r,  b6fa)M  du  balancier  ; 

m' m',  balancier; 

n',  supports  et  lalier  du  balancier;' 

o',  entablement  du  balancier; 

p",  colonnes  de  l'entablement  du  balancier; 

g',  grande  plaque  des  cylindres  et  des  colonnes  du  balai: 

r',  pendule  conique  ou  modérateur  à  Ibrce  centrifuge; 

»',  bielle; 

f.  tèle  de  la  bieUe  ; 

u',  manivelle  commandée  pai'Ja  bielle  ; 

v\  arbre  de  couche  ou  premier  moteur  qui  porte  lé  rtl 

X',  prisonnier  de  la  manivelle,  avec  sa  clavette; 

y',  grands  boulons  qui  relient  la  grande  plaque  et  le  ^ 
manivelle  anx  massif  de  maçonnerie  ;  i 

:',  palier  de  la  manivelle; 

a"  volant; 

6",  pompe  alimentaire  de  la  chaudière  qni  prend  1'^ 
chemise  du  condenseur  ; 

c",  tuyau  d'aspiration  de  la  pompe  alimentaire  ; 

il",  tuyau  d'injection  de  la  pompe  alimentaire; 

e",  arbre  de  commande  do  l'excentrique  des  tiroirs  à. 

f  f,  tringles  et  liges  de  la  pompe  de  puits  ; 

ff",  pompe  de  puita  qui  fournit  l'eau  froide  ou  condêr- 

h'',  piston  de  la  pompe  de  puits  ; 

i",  tuyau  d'aspiration  de  cette  pompe  ; 

k"  tuyau  de  refoulement; 

j",  diapelle  de  la  pompe  de  poils; 

n"  n'  ' ,  planches  qui  ferment  le  puits  ; 

o"  puits; 

p"  plancher  de  la  chambre  de  la  machine  ; 

q"  mursdupuit». 

machines  à  )uiuU  prewian.  Sous  ce  nom  {jén^^^ 
toutes  les  machines  dans  lesquelles  la  vappur  agit  i^^ 
supiirieiire  à  celle  de  l'atmosphtrc.  Ellos  rompreiiHT 
cliinesquej'aidistinguéessouslc  nom  de  macHîW'* 
sien  ,  et  qui  n'en  sont  à  proprement  parler  qu'ÛM 
dît  plus  haut  que  la  première  idée  do  l'cmiWïjj 
haute  pression  dans  les  machines ,  apiiarten^"^ 
aux  États-Unis  que  son  usage  a  été  le  plus  P" 
contraire  l'Angleterre  continuait  à  c 
ses  dans  les  machines  à  basse  çwsàsa^ 
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Ce  releyé  ne  comprend  que  les  machines  fixes  ;  il  faudrait  pov 
en  avoir  le  total  y  ajouter  469  locomotives  et  227  bateaux  moBr 
t('^  par  4  99  machines  à  basse  pression  et  92  à  haute  pression,  ini 
en  tout  294  machines  de  navigation  représentant  ensemble  44  W 
chevaux-vapeur.  ! 

Mâciwa-ouTiL.  Foi/ez  Machine. 

BlAcnoaui.  Ce  mot  s'emploie  quelquefois  comme  synonyme  di 
joue  pour  désigner  les  deux  parties  d'un  coussinet.  On  s'en  sertptai 
volontiers  pour  désigner  les  extrémités  de  deux  pièces  mobiles  (pi 
peuvent  se  rapprocher  pour  saisir  un  objet.  Ainsi,  on  dit  les  mâ- 
choires d'un  étau,  d'une  tenaille,  d'une  clef  anglaise,  etc. 

HAçomiBaiB.  On  donne  ce  nom  dans  les  constructions  aux  par- 
tions exécutées  en  pierre  de  taille,  moellons,  briques  ou  autres  mt- 
tériaux  analogues,  réunis  entre  eux  par  du  plâtre  ou  du  mortier  de 
chaux.  Le  plâtre  n'est  employé  que  pour  les  enduits,  hourdia^ 
aires,  etc.,  ou  pour  les  murs  qui  n'ont  pas  de  grands eflGwlB à 
supporter.  Aussi  réserve- t^on  exclusivement  pour  ce  dernier  oljet 
dans  les  constructions  industrielles ,  la  maçonnerie  à  mortier  de 
chaux.  Chaque  maçonnerie  de  cette  dernière  catégorie  tire  son  non 
de  l'espèce  de  pierre  qui  y  est  employée.  Ainsi  il  y  a  la  maçonnerie 
de  pierre  de  taille,  la  maçonnerie  de  moellon,  la  maçonnerie  de 
brique,  etc. 

Parmi  les  ouvriers  qu'emploie  la  maçonnerie  sont  d*abord  to 
maçons  proprement  dits,  que  l'on  distingue  à  Paris  en  plàtrimei 
limousins ,  suivant  qu'ils  font  la  maçonnerie  au  plâtre  ou  au  mor- 
tier. De  ce  nom  de  limousins,  donné  à  ces  ouvriers  à  cause  du  paj» 
qui  les  fournit  en  grande  quantité,  on  a  fait  limosinage  et  Umo»' 
nerie,  pour  désigner  la  maçonnerie  au  mortier  autre  que  celle  de 
pierre  de  taille.  Les  maçons  proprement  dits  emploient  avec  eux 
des  aides-maçons,  appelés  aussi  garçons  ou  manœuvres  qui  appro- 
chent les  matériaux,  les  préparent,  etc. 

Pour  l'exécution  de  la  maçonnerie  en  pierre  de  taille  il  faut  des 
scieurs,  tailleurs,  bardeurs  et  poseurs  de  pierre. 

Les  principaux  outils  employés  par  les  maçons  proprement  did 
sont  pour  le  plâtre  :  Vauget,  dans  lequel  ils  gâchent  ce  plâtre  avec 
l'eau  ;  la  truelle  en  cuivre;  Itihachette,  espèce  de  marteau  tranchant 
d'un  côté  ;  le  marteau  proprement  dit,  qui  a  une  pointe  aulieud'ua 
tranchant  ;  la  taloche,  espèce  de  plateau  en  bois  qui  sert  à  lisser  eti 
masser  les  enduits  ;  la  tru^elle  à  deux  tranchans  en  forme  de  radoir, 
dont  un  des  côtés  est  dentelé  ;  le  riflard ,  autre  espèce  de  radoir 
plus  petit  à  m  seul  trancbai\l\\e  guilloamt  wsl  raW  ^^\«fictà 
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ébaucher  les  retours  d'angle,  le  niveau  en  bois  -ylefilà  plomb;  les 
gcuges  pour  remplir  les  onglets  de  plâtre  ;  les  règles  en  bois  pour 
dresser  les  surfaces  ;  les  calibres  en  bois  garnis  de  tôles,  découpés 
fluivant  les  profils  des  diverses  moulures  ;  et  enfin  les  balais  de  bon- 
kau  qui  servent  à  jeter  le  plâtre  nécessaire  pour  Tachèvement  des 
enduits. 

Les  outils  des  limousins  sont  à  peu  près  les  mêmes.  Leurs  truelles 
jBont  en  fer,  plus  efi&lées  et  plus  petites  ;  leurs  augets ,  appelés  aussi 
9i8Mux,  sont  plus  petits  et  armés  de  manches  :  ils  servent  seu- 
lement à  approcher  le  mortier.  Celui-ci  se  fabrique  en  masse  à 
terre  en  mélangeant  la  chaux,  le  sable  et  Teau  avec  de  grands 
rabots. 

MAmiTmiB.  Planches  épaisses  et  solides  en  bois.  Les  planches 
^  mployées  dans  la  construction  des  batardeaux  et  des  enceintes  de 
'.  iDiidations  hydrauliques  sont  de  fort  madriers.  Pour  les  faire  péné- 
:  Irer  dans  le  sol  on  les  effile  par  le  bas  conune  des  pieux,  et  si  le  sol 
Lfrésente  une  grande  résistance,  on  les  garnit  de  sabots  en  fer. 
-  MAiLLBGBoaT.  Alliage  de  cuivre,  de  nickel  et  de  zinc ,  d'une 
imleur  blanc  argenté,  moins  éclatante  que  celle  de  Targent.  Il  est 
(lès  dur,  non  cassant  et  assez  malléable.  Le  zinc  qui  entre  dans  cet 
aDiage  est  destiné  à  diminuer  sa  dureté,  qui  sans  cela  serait  au 
moins  égale  à  celle  du  bronze,  si  le  nickel  était  seul  mélangé  au  cui- 
vre. Le  prix  élevé  du  maillechort  est  le  seul  obstacle  qui  s'oppose  à 
Km  emploi  dans  les  machines,  où  il  remplacerait  avantageusement 
b  laiton. 

KâMcaoHS.  Pièces  destinées  à  assembler  les  diverses  parties 
fim  arbre  de  machine  d'une  grande  longueur.  On  en  distingue  de 
ieox  espèces  :  les  manchons  fioces  et  les  manchons  à  embrayage, 
les  premiers,  comme  l'indique  leur  nom,  ne  se  démontent  pas;  les 
leconds  au  contraire  sont  susceptibles  d'être  embrayés  ou  désem- 
:  kayés  à  volonté,  et  permettent  ainsi  d'établir  ou  de  supprimer  la 
kÇommunication  entre  les  deux  parties  dont  se  compose  l'arbre. 

Les  manchons  à  embrayage  sont  formés  de  deux  pièces  portées 
lAacune  sur  le  bout  de  l'un  des  deux  arbres  que  l'on  veut  mettre 
■^  communication.  L'une  est  fixe,  et  l'autre  est  mobile  au  moyen 

Ï'iin  levier  qui  se  manœuvre  à  la  main.  On  la  fait  glisser  le  long  de 
iii>re  auquel  elle  appartient,  pour  l'embrayer  avec  la  partie  fixe  ou 
la  désembrayer.  Les  faces  de  contact  des  deux  manchons  sont  gar- 
liiies  de  pleins  et  de  vides  égaux  entre  eux,  et  qui,  entrant  les  uns 
41aiis  les  autres  lorsque  les  deux  manchons  sont  embrayés ,  s'oppo- 
sent à  ce  qu'ils  se  séparent  pendant  le  mouvemetil  Afe  toVaWwv  ^^'^ 
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arbres.  La  forme  do  ces  dents  varie  selon  le  goût  des  constructenn , 
mais  elle  présente  d'assez  grandes  difficultés  pour  la  prédsion  de 
l'embrayage.  Aussi  leur  préfère-tr-on  généralement  aujourdW 
l'assemblage  rond  à  prisonnier.  Cet  assemblage  est  moins  SQSoe|H 
tiblo  de  jeu  et  se  prête  mieux  d'ailleurs  au  remplacement ,  ctr  1  ' 
suffit  pour  le  changer  d'aléser  le  cylindre  qui  forme  la  partie  crème 
du  manchon  et  d  y  pratiquer  une  rainure  pour  l'engagement  dn 
prisonnier. 

MAiTORiir.  Grand  plateau  de  fonte  Bxé  à  l'extrémité  d*un  aiixe 
de  tour  et  qui  sert  à  recevoir  les  pièces  que  l'on  veut  tourner.  Lé 
mandrin,  appelé  aussi  par  les  ouvriers  emprunt,  s'emploie  générale- 
ment pour  tourner  les  pièces  qui  ont  peu  de  longueur  par  rapport  à 
leur  diamètre,  telles  que  les  roues  de  wagons  et  locomotives. 

On  donne  aussi  le  nom  de  mandrin  à  des  moules  cylindriques  eo 
for  faits  avec  la  plus  grande  précision,  sur  lesquels  on  contourne  des 
ferrures  auxquelles  on  veut  donner  diverses  formes. 

bcahbtons.  Petits  leviers  sur  lesquels  agissent  les  barres  on  tiges 
d'excentrique  qui  communiquent  aux  tiroirs  à  vapeur  le  mouveiOBent 
de  va  et  vient.  Les  manetons  remplissent  par  rapport  aux  petitsba- 
lanciers  qui  portent  les  tiges  des  tiroirs,  le  même  office  que  les  ma- 
nettes elles-mêmes  par  rapport  aux  barres  d'excentrique. 

Mahetts.  Manche  en  fer  ou  en  bois  que  l'on  fait  mouvoir  à 
la  main  pour  faire  varier  la  position  d'un  mécanisme.  Dans  ks 
machines  à  vapeur  fixes  ou  locomotives  (PL  VI,  VII  et  VIII)  on 
donne  ce  nom  particulièrement  à  deux  espèces  de  tiges  placées 
à  portée  du  mécanicien.  L'une  sert  à  changer  le  mouvement  des 
tiroirs  qui  introduisent  la  vapeur  alternativement  des  deux  cô- 
tés du  piston,  et  à  faire  marcher  la  machine  soit  en  avant,  soit» 
arrière,  suivant  les  besoins  du  service.  L'autre  manette  ne  se  re- 
trouve pas  dans  toutes  les  machines  :  elle  a  pour  but  de  faire  mar- 
cher l'appareil  à  la  main  dans  le  premier  moment,  jusqu'à  ce  que 
le  mouvement,  communiqué  à  toutes  les  pièces  par  le  jeu  de  la  ta- 
peur, permette  au  piston  de  prendre  de  lui-môme  le  mouvement  de 
va  et  vient.  On  conçoit  en  effet  que  lorsque  la  vapeur,  affluant  d'a- 
bord d'un  côté  du  piston  le  pousse  devant  elle  jusqu'au  fond  du  cy- 
lindre, il  faut  un  certain  effort  pour  changer  le  sens  de  sa  course  et 
le  faire  revenir  sur  ses  pas.  Lorsque  la  machine  est  tout  à  fait  en 
action,  le  mouvement  de  rotation,  imprimé  à  la  manivelle  que  com- 
mande le  piston,  suffit  pour  lui  faire  dépasser  le  point  mort  on  vcrtn 
do  la  vitesse  acquise.  Mais  avant  d'en  être  arrivé  à  l'accumulation 
de  force  vive  nécessaire  pour  la  couU\\\x\\j^  d>\  \!wwLv^wiQut^  c'esl-è- 
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3|idant  les  premières  courses  du  piston,  il  faut  lui  imprimer  à 
Q  ce  double  jeu^  et  tel  est  le  but  de  la  seconde  manette  placée 
)T\ée  du  mécanicien. 

MPfKLLB.  Barre  ou  tige  fii^ée  par  Tune  de  ses  extrémités  à  un 
lutour  duquel  elle  peut  faire  une  révolution  complète,  lors- 
applique  à  son  autre  extrémité  une  force  perpendiculaire  à  sa 
on.  L'extrémité  de  la  manivelle  à  laquelle  la  force  est  appli- 
'appelle  sa  tête.  Cette  tête  porte  ordinairement  un  bras  en 

d*équerre  par  lequel  on  la  saisit  pour  la  faire  tourner.  Les 
,  tours,  etc.,  et  en  général  toutes  les  machines  animées  d'un 
ment  circulaire,  sont  mues  par  des  manivelles. 
3  les  machines  à  vapeur  cette  pièce  est  fixée  à  Tarbre  princi- 
c*est  sur  elle  que  la  bielle  agit  pour  transmettre  à  tout  le  mé- 
te  le  mouvement  de  va  et  vient  du  piston  transformé  en  mou- 
t  de  rotation.  On  voit  la  manivelle  indiquée  par  la  lettre  u' 
i  machine  fixe  de  la  Planche  X,  v'  est  Tarbre  du  volant  que 
ivelle  entraîne  dans  son  mouvement  de  rotation,  et  n'  est  sa 
li  est  assemblée  avec  celle  de  la  bielle  s*  au  moyen  d'un  pri- 
:  autour  duquel  les  tètes  des  deux  portions  du  mécanisme  sont 
»  par  une  clavette.  Le  prisonnier  fait  ici  fonction  du  bras  en 
d'équerre,  nécessaire  pour  imprimer  à  la  manivelle  le  mouve- 
e  rotation.  On  voit  la  coupe  détaillée  de  l'assemblage  d'une 
ivecsa  manivelle  au  mot  Clavette,  page  462. 
s  la  machine  de  navigation  de  la  Planche  III^  la  manivelle  de 

des  grandes  roues  est  désignée  par  la  lettre  J. 
:  les  manivelles  des  locomotives,  voyez  Coudé  (âbbius  ou 

). 

iOMBTBB.  Instrument  qui  sert  à  indiquer  la  tension  de  la 

'  dans  la  chaudière  d'une  machine.  Dans  les  machines  à  basse 

»n,  cette  tension  peut  se  mesurer  par  la  hauteur  de  la  co- 

le  mercure  que  la  vapeur  est  capable  de  soutenir.  Dans  les 

les  à  moyenne  et  à  haute  pression,  la  tension  de  la  vapeur 

nt  à  3,  4,  5  et  6  atmosphères,  la  colonne -de  mercure  à  la- 

elle  pourrait  faire  équilibre  aurait  jusqu'à  4  met.  50  de  Ion- 

;  l'emploi  du  mercure  nécessiterait  dans  ce  cas  des  appareils 

is  à  monter  et  à  maintenir  à  cause  de  leur  grande  hauteur. 

es  tensions  élevées  se  mesurent- elles  ordinairement  au  moyen 

ompression  d'un  certain  volume  d'air  renfermé  dans  un  tube 

18.  De  là  résultent  deux  espèces  de  manomètres  :  le  mano- 

ï  air  libre  et  le  manomètre  à  air  comprimé. 

uuiomètre  à  airlibro,  ou  manomètre  àbas&fôV^t^\QVi^^^A'Q^~ 
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pose  le  plus  soutent  d*un  tube  en  verre  recourbé  dont  une  te  ei* 
trémités  s'ajuste  avec  du  mastic  sur  un  des  tuyaux  de  vapeur,  fà\ 
sur  la  chaudière  même  :  Fautre  extrémité  est  ouverte.  On  remiiGtl 
tube  de  mercure  à  moitié  ;  quand  la  vapeur  presse  dans  la 
du  tube  qui  est  en  communication  avec  elle ,  le  mercure 
dans  cette  branche  et  remonte  dans  Tautre.  La  pression  deten^] 
peur  est  mesurée  par  la  différence  de  niveau  du  mercure  dansl 
deux  branches.  On  trace  sur  une  planche,  placée  derrière  le  tobej 
une  échelle  graduée  à  partir  du  point  où  le  mercure  est  de 
dans  les  deux  branches.  Il  faut  faire  attention  que  chaque 
indique  une  pression  double  de  celle  qui  est  nécessaire  pour 
descendre  ou  monter  le  mercure  dans  cet  intervalle ,  parce  «ï»,^ 
quand  le  mercure  monte,  par  exemple,  d'un  centimètre  dans  la  bnt9^ 
che  graduée,  il  descend  d'une  quantité  égale  dans  l'autre,  de  nonV 
nière  que  la  différence  de  niveau  est  en  réalité  double  de  celle  iaS^ 
quée  par  l'échelle.  Dans  beaucoup  d'ateliers,  on  construit  lesmaiMhr* 
mètres  en  fonte  :  ils  sont  moins  exposés  à  se  briser.  Afin  de  poavdri 
lire  la  marche  du  mercure  dans  le  tube  de  fonte,  on  y  ajoute  un  toi»; 
en  verre  court,  et  on  met  dans  le  tube  en  fonte  un  petit  flotteur 
bois  dont  le  haut  est  garni  de  cire  rouge,  pour  indiquer  facilemefltj 
sa  marche.  Ce  flotteur  monte  et  descend  le  long  de  l'échelle  graduéej 
et  la  cire  rouge  indique  les  variations  de  hauteur  du  mercure  sousll 
pression  de  la  vapeur. 

Le  manomètre  à  air  comprimé  ou  à  haute  pression  se  constniit 
de  même  que  le  précédent.  Seulement  la  branche  du  tube,  qui  u 
communique  point  avec  la  vapeur,  est  fermée  et  contient  de  l'airqa , 
se  comprime  en  raison  de  la  pression  de  la  chaudière.  La  graduatioi, 
de  l'échelle  se  fait  d'une  manière  analogue.  Elle  est  basée  sur  cii 
principe  de  physique  que  les  volumes  des  gaz  sont  en  raison  inveni 
(les  pressions  qu'ils  subissent  sous  une  température  donnée.  Ainaii 
le  volume  étant  un  pour  une  atmosphère,  sera  un  demi  pour  deux 
atmosphères,  un  tiers  pour  trois,  et  ainsi  de  suite.  Il  est  essentiel, 
pour  que  la  division  soit  exacte  dans  l'une  ou  l'autre  espèce  de  ma-  ^ 
nomètre,  que  le  tube  soit  calibré  bien  cylindriquement. 

Il  est  nécessaire  de  placer  un  petit  robinet  au-dessous  du  mano- 
mètre, car  si  un  accident  venait  à  briser  le  tube  de  verre  d'un  mih 
nomètre  privé  de  robinet,  il  serait  difficile  de  maîtriser  la  vapeur 
qui  sortirait  par  le  tuyau.  Il  faudrait  peut-être  arrêter  la  madiine 
et  laisser  échapper  dans  l'air  toute  la  vapeur  de  la  chaudière.  Au 
lieu  qu'au  moyen  d'un  robinet,  que  l'on  ferme  au  besoin,  la  conunu* 
nication  de  la  chaudière  avec  le  tuyau  est  interceptée  ;  on  peut  alors 
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er  immédiatement  le  manomètre,  sans  aucune  perte  de 
sans  arrêter  le  travail  de  la  machine.  Les  manomètres 
à  quelques  erreurs  que  je  dois  indiquer.  D*abord  la  gra- 
Faisant  à  Tair  froid,  et  la  température  d'une  chambre  où 
I  machine  s'élevant  en  été  jusqu'à  40  et  45  d^rés,  l'air 
ans  le  tube  se  dilate  en  raison  de  cette  chaleur  et  résiste 
Q  de  la  vapeur.  Il  en  résulte  que  les  pressions  indiquées 
res  que  les  pressions  réelles.  Mais  cette  cause  d'erreur 
nte  que  le  premier  jour,  car  dès  que  l'on  a  cessé  le  feu 
le  seule  fois  la  machine,  le  vide  qui  se  produit  dans  la 
ppelle  à  travers  le  mercure  l'excès  d'air  dilaté,  et  le  ma- 
trouve  ainsi  réglé  de  lui-même  pour  la  température  de 
.  que  celle-ci  ne  change  pas,  ce  qui  a  lieu  à  peu  de  dif- 
\y  pendant  le  temps  du  travail.  Quand  on  arrête  la  ma- 
lurs  jours  de  suite  en  hiver,  il  peut  arriver  que  la  tempé- 
i  salle  baissant  considérablement,  l'air  précédemment 
nprime  et  laisse  monter  le  mercure  dans  le  tube  :  mais 
ans  importance  parce  que,  quand  le  travail  reprend,  la 
)  ne  tarde  pas  à  s'élever  de  nouveau ,  et  le  manomètre 
j  bon  lorsqu'à  la  température  de  la  salle  échauffée  il 
),  avant  que  la  vapeur  ne  se  développe.  Néanmoins  il 
'en  assurer.  ^ 

3  cause  d'erreur  peut  provenir  de  la  vapeur  qui  passe 
à  travers  le  mercure  et  vient  se  mêler  à  l'air  comprimé 
ange  la  loi  de  dilatation.  Cet  effet  se  corrige  de  mémo 
sdent,  de  lui-même  ;  il  est  d'ailleurs  compensé  par  une 
ion  que  subit  la  quantité  d'air  comprimé  contenu  dans  le 
Cette  variation  est  due  à  l'absorption  d'une  portion 
irle  mercure  aveclçquel  il  est  en  contact,  soit  parl'huilo 
ce  sur  le  mercure  pour  l'empêcher  d'adhérer  au  tube  de 

s  d'erreur  nécessitent  une  vérification  fréquente  et  mi- 
i  manomètres.  On  a  cherché  à  s'en  affranchir,  au  moins 
mdières  à  moyenne  pression ,  par  la  construction  d'uno 
)  de  manomètre  qui  serait  exempt  des  défauts  ci-dessus. 
i  manomètre ,  dont  on  trouve  la  description  détaillée 
^moires  de  la  Société  de  Mulhouse ,  n'est  sujet  à  aucun 
it,  ni  accident,  et  peut,  en  même  temps,  servir  de  sou- 
ireté,  soit  contre  l'excès  de  pression  de  vapeur,  soit 
her  le  vide  de  se  produire  dans  les  chaudières  piir  leur 
leJit.  J}  est  cntièremoDt  en  fer  et  compo&è  à»  V.viX»î;&  nvv- 
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ses  et  soudés  ensemUe  sur  une  hauteur  sufiQsante.  Le  80Hiii«liH 
tuyaux  est  ouvert  et  communique  à  l'air  libre  :  le  mode  d'actioa^ 
la  vapeur  est  donc  le  même  que  dans  le  manomètre  à  basse 
sion.  Comme  on  sait  que  le  poids  d'une  atmosphère  est  éqni' 
à  une  colonne  de  mercure  de  76  centimètres  de  hauteur,  oa  dem' 
donner  à  la  colonne  de  tubes  autant  de  fois  76  centimètres  de  te- 
teur  que  Ton  veut  obtenir  d'atmosphères  de  pression  dans  la  diWt 
dière.  Pour  les  machines  à  moyenne  pression,  telles  quecdkafe 
Woolf,  où  la  tension  de  la  vapeur  ne  s'élève  jamais  au-^tettè 
quatre  atmosphères  au-dessus  de  la  pression  ordinaire,  le  \k^ 
du  manomètre  doit  avoir  environ  3  mètres  de  longueur.  Une  Ûli 
de  fonte  bien  fermée  et  ajustée  dans  la  partie  inférieure  contie«|l| 
mercure  destiné  à  monter  dans  le  tube.  Sa  capacité  doit  être  Ml 
que  la  quantité  de  mercure  soit  suffisante  pour  remplir  complet»!; 
ment  le  tube  sans  laisser  le  pied  à  sec,  tant  que  la  pression  de  h 
vapeur  ne  dépasse  pas  le  maximum  voulu.  Au-delà  de  ce  point,  k 
vapeur  se  fraie  un  passage  à  travers  le  mercure  et  s'échappe  àm 
l'air.  Les  variations  de  la  tension  de  la  vapeur  sont  indiquées  Ml 
moyen  d'un  petit  flotteur  en  fer  équilibré  par  un  contrepoids,  por- 
tant un  indicateur  qui  court  le  long  d'une  échelle  graduée.  Qoër 
quefois  on  adapte  à  ce  flotteur  une  détente  qui  met  en  liberté  une 
sonnerie  à  ressort,  aussitôt  que  la  pression  dépasse  un  niveau  dé- 
terminé, et  donne  ainsi  un  signal  utile  au  conducteur  de  la  9ia- 
chine. 

On  voit  que  le  manomètre  est  fondé  sur  le  mémo  principe  que  ie 
baromètre,  et  qu'il  n'en  est  qu'une  extension.  L'emploi  de  cêtift- 
strumont  est  ordonné  par  les  règlemeus  de  l'administration  sur  ta 
machines  à  vapeur. 

Le  manomètre  n'est  employé  que  dans  les  machines  bes;»! 
n'en  fait  point  usage  pour  les  locomotives.  Il  ne  faut  pas  le  coa- 
fondre  avec  le  tube  de  verre  placé  contre  la  chaudière,  sous  te 
yeux  du  mécanicien,  et  dont  le  but  est  d'indiquer  le  niveau  de  l'eau 
dans  l'appareil  {Voyez  Niveau  d'eau). 

Kahgbevxed.  Dans  les  voitures  des  chemins  de  fer,  les  marche- 
pieds sont  fixes.  Ce  sont  de  petits  plateaux  de  bois  ou  de  fer,  gg. 
Planche  XII,  suspendus  au  corps  de  la  voiture  par  des  tringles  de  fer 
devant  chaque  portière  et  sur  lesquels  les  voyageurs  posent  le  pied 
pour  y  monter.  Sur  quelques  chemins  de  fer^  en  Belgique  par 
exemple,  les  marchepieds,  au  lieu  d  être  isolés  les  uns  des  autres, 
forment  une  surface  continue  qui  règne  sur  toute  la  longueur  de  la 
voiture  et  sur  laquelle  peuvent  circuler  les  conducteurs,  pendant  te 
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ijei,  pour  s'assurer  de  l'état  des  voyageurs  dans  les  voitures. 
HaiitficuiAT,.  Forgeron  dont  les  fonctions  consistent  principale- 
^Qtdans  le  ferrage  des  animaux.  Il  doit  ajouter  aux  connaissances 
dinaires  de  son  état,  certaines  notions  de  Tart  du  vétérinaire, 
rtout  en  ce  qui  concerne  le  pied  des  bêtes  confiés  à  ses  soins. 
On  donne  le  nom  de  fer  maréchal  à  une  certaine  qualité  de  fer 
mx  et  martelé  que  les  usines  à  fer  livrent  au  commerce,  en  barres 
mt  la  largeur  varie  de  25  à  40  millimètres  sur  8  à  46  d'épaisseur. 
{a  houille  maréchale  est  une  espèce  do  houille  grasse,  ainsi  nom- 
ée  parce  qu'elle  convient  parfaitement  pour  le  travail  du  fer. 
miAiiTBAv.  Outil  formé  d'une  masse  de  fer  acéré  à  ses  deux  ex- 
émités,  ayant  à  peu  près  la  forme  d'un  coin,  percée  d'un  trou 
IDS  lequel  vient  s'adapter  un  manche  en  bois  perpendiculaire  à  sa 
irçction.  Le  marteau  sert  à  frapper  un  objet  soit  que  l'on  veuille  l'en- 
ocer  dans  un  autre,  le  briser  ou  seulement  le  déformer.  Sa  di- 
tension  et  sa  forme  sont  très  variées.  Ceux  qui  sont  trop  pesans 
MIT  être  maniés  à  la  mainse  nomment  martinets.  On  s'en  sert  dans 
s  grandes  forges  pour  donner  au  ferla  forme  marchande  au  sortir 
ssfeux  d'affinerie.  Dans  les  ateliers  de  construction  de  machines, 
s  martinets  sont  employés  à  la  confection  des  grosses  pièces  de  fer, 
dles  que  les  arbres  à  manivelles,  arbres  premiers  moteurs,  et  en 
ènéral  pour  toutes  celles  qui  obligent  à  souder  ensemble  plusieurs 
arres  de  fer  carré  ou  rond. 

ICabtiitet  (Voyez  Marteau). 

WLabtig,  Espèce  de  ciment  employé  pour  garnir  les  joints  de  piè- 
es  qui  ne  doivent  laisser  aucun  passage  à  des  infiltrations  ou  trans- 
idations.  La  composition  des  mastics  varie  avec  l'emploi  spécial 
uquel  ils  sont  destinés.  Les  seuls  qui  nous  intéressent  sont  ceux 
mployés  dans  les  maçonneries  et  dans  les  machines  à  vapeur. 

Les  mastics  employés  dans  les  maçonneries  sont  :  le  ciment 
«ur  les  rejointemens,  le  mastic  de  pierre,  le  mastic  de  Dilh  et  les 
litumes  naturels  ou  artificiels.  Ces  mastics  diffèrent  do  ceux  em- 
iloyésdans  les  machines  à  vapeur  en  ce  qu'ils  ne  résisteraient  pas 
[Une  forte  chaleur  :  ils  se  fendraient  ou  se  liquéfieraient  sous  son 
iction.  Les  bitumes  sont  dans  ce  dernier  cas. 

Le  plomb  est  employé  comme  mastic  dans  les  maçonneries  pour 
e  scellement  des  pièces  en  fer  :  il  sert  aussi  dans  les  machines  pour 
BS  parties  qui  ne  sont  pas  exposées  à  de  fortes  températures. 

Los  mastics  employés  le  plus  communément  dans  les  machines  à 
■apeur  sont  le  mastic  de  fonte^  le  mastic  rouge  et  le  blanc  de  céruse 
Ti  pâte. 
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Le  mastic  de  fonte  est  composé  de  25  à  30  parties  de  limaille  de 
fonte,  une  de  sel  ammoniac,  une  de  fleur  de  soufre  et  quelquefois 
une  de  sulfure  d'antimoine.  Mais  Taddition  de  cette  dernière  sub- 
stance ne  parait  pas  donner  de  résultats  qui  doivent  la  faire  recom- 
mander. Le  mastic  de  fonte  s'emploie,  soit  à  chaud,  soit  à  froid,  el 
toujours  aussi  sec  que  possible.  Il  faut  avoir  soin  de  ne  pas  le  pré- 
parer d'avance,  parce  qu'il  perd  toute  son  énei^ie.  Il  sert  pour  les 
ajustemcns  que  l'on  ne  démonte  presque  jamais  et  pour  les  pièces 
exposées  à  l'action  du  feu.  11  est  bon  de  le  laisser  sécher  doucemeot 
pendant  un  jour  ou  deux  avant  de  l'exposer  à  une  forte  chaleur. 

Le  mastic  de  fonte  est  employé  pour  le  masticage  des  cylindres 
et  des  chaudières. 

Le  mastic  rouge  est  composé  de  parties  égales  do  céruse  et  de 
minium  bien  mélangés,  réduits  en  poudre  très  fine  et  imbibés  d'huile 
de  lin  ou  de  chenevis  ou  de  toute  autre  huile  siccative.  Pour  le  rendre 
plus  économique  on  peut  sans  inconvénient  y  ajouter  une  quantité 
de  terre  de  pipe  en  poudre  égale  à  la  quantité  de  minium  et  de  ce* 
ruse  réunis.  Ce  mastic  s'emploie  dans  les  mêmes  circonstances  que 
le  précédent ,  bien  qu'à  la  longue  il  soit  décomposé  par  l'action  com- 
binée de  l'huile  et  de  la  vapeur  qui  revivifie  le  plomb.  Toutefois  il  ne 
résiste  pas  à  Taction  du  feu ,  aussi  ne  s'en  sert-on  que  pour  les  cy- 
lindres ,  boîtes  et  tuyaux  à  vapeur.  Il  a  l'avantage  de  permettre  i 
la  machine  de  travailler  aussitôt  qu'il  a  été  employé  :  il  sèche  promp- 
tement  à  la  chaleur.  On  peut  le  conserver  quelque  temps  sous  Teau, 
ce  qui  permet  d'en  avoir  toujours  une  certaine  quantité  préparée 
d'avance  pour  arrêter  les  fuites  peu  importantes  qui  se  manifestent 
pendant  le  travail  de  la  machine. 

Le  blanc  de  céruse  en  pâte  s'emploie  dans  les  mêmes  circon- 
stances que  le  mastic  rouge ,  mais  seulement  pour  les  machines  i 
basse  pression;  il  ne  résisterait  pas  à  la  vapeur  d'une  tension  élevée. 

Matériaux.  On  entend  par  ce  mot  tous  les  élémens  autres  qw 
les  outils ,  engins  et  machines  qui  entrent  dans  les  constructions. 
Sous  ce  nom  générique  se  trouvent  donc  compris  le  fer,  la  fonte,  le 
bois,  les  pierres,  la  chaux,  le  sable,  le  plùtrc,  les  briques,  ardoi- 
ses, zinc,  cuivre ,  etc.  Le  choix  et  l'approvisionnement  des  maté- 
riaux nécessaires  à  un  ouvrage  sont  réglés  par  les  devis  et  cahiers 
de  charges  imposés  aux  entrepreneurs ,  soit  par  l'administration, 
soit  par  les  compagnies.  L'administration  impose  d'une  manière 
générale  aux  compagnies  concessionnaires  de  chemins  de  fer,  le 
choix  des  matériaux  qui  doivent  entrer  dans  la  construction  de 
hurs  ouvrages  d'art.  Les  règles  relatives  à  l'aççrovisionnementdes 


MATÉRIEL.  357 

latériaux,  dans  les  traraux  faits  pour  le  compte  de  TËtat ,  sont 
noées  d'une  manière  générale,  sauf  les  circonstances  particulières, 
tans  le  cahier  des  clauses  et  conditions  générales  imposées  aux  en- 
reprenôurs  des  ponts-et-chaussées,  et  dont  j'ai  donné  l'analyse 
Fbyez  Cahier  de  charges). 

f  Pour  assurer  la  prompte  et  bonne  exécution  des  travaux ,  dit 
I  M.  Tarbé  de  Vauxclair,  dans  son  Dictionnaire  des  Travaux  Pu- 
ihUcs,  un  entrepreneur  doit  approvisionner  d'avance  les  maté- 
t  riaux  nécessaires,  faute  de  quoi  le  travail  est  exposé  à  de  fré- 
iquentes  interruptions,  non  moins  préjudiciables  à  l'entrepreneur 
I  lai-même  qu'à  l'administration,  surtout  lorsqu'il  s'agit  de  fondar 
liions  dans  Teau.  L'absence  d'une  pièce  de  charpente  ou  d'un 
iWoc  de  pierre  peut  compromettre  le  succès  d'une  campagne.  Si, 
ta  force  de  poursuites  et  de  menaces,  on  parvient  en6n  à  se  les 
«procurer,  après  un  long  délai,  pendant  lequel  on  aura  été  obligé 
[  de  continuer  les  épuisemens,  on  est  étonné  de  la  dépense  en  pure 
perte  qu'il  a  fallu  faire  en  attendant.  L'ingénieur,  qui  dirige  un 
grand  travail ,  ne  peut  trop  s'assurer  des  moyens  d'exécution.  » 
L'administration  des  ponts-et-chaussées,  dans  le  but  d'encoura- 
M"  les  entrepreneurs  à  faire  leurs  approvisionnemens  à  propos  et 
1  quantité  suffisante,  est  dans  l'usage  do  leur  délivrer  des  paie- 
ens  à  compte  sur  le  prix  des  matériaux  approvisionnés.  Mais  les 
itrepreneurs  doivent  être  prévenus  que  ces  à-comptes  n'impli- 
lent  point  le  fait  de  la  réception ,  et  que  les  matériaux  approvi- 
3nnés,  bien  qu'en  partie  soldés ,  peuvent  être  rebutés  à  l'emploi. 
Lorsque  des  travaux  d'utilité  publique  ont  lieu  près  d'une  ri- 
ère  ou  d'un  canal  appartenant  à  l'État,  on  dispense  ordinairement 
s  transports  de  matériaux  des  droits  de  navigation  et  de  péage. 
Matébibl.  Dans  toute  exploitation  industrielle  les  dépenses 
nt  de  deux  natures  :  les  unes  relatives  au  matériel,  les  autres 
i  personnel.  Cette  distinction  donne  lieu  à  l'ouverture  de  deux 
mptes  séparés  ;  le  compte  du  matériel  comprend  les  dépenses 
latives  à  l'achat,  à  l'entretien  et  au  renouvellement  des  outils, 
achines,  matériaux  et  bâtimons.  On  y  fait  entrer  les  dépenses 
I  mains-d'œuvre,  bien  que,  sous  un  certain  point  de  vue,  elles 
jseent  aussi  être  considérées  comme  dépenses  de  personnel. 
lis  on  est  dans  l'habitude  de  ne  comprendre,  sous  ce  dernier 
re,  que  les  traitemens  fixes  des  agens  attachés  à  l'administra- 
m.  et  à  la  surveillance  des  opérations. 

Dans  les  chemins  de  fer  on  désigne  particulièrement  sous  le  nom 
matériel,  lei  voitures  et  appareils  employés  à\a\ocotûo\AQti-ViA. 
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dépense  da  matériel  dans  un  chemin  de  fer  forme  un  deschapita 
plus  importans.  £t  c*cst  pour  ne  s  en  être  pas  rendu  un  compte 
sant  que  les  premiers  constructeurs  ont  vu  leurs  évaluations  dé] 
dans  une  si  forte  proportion.  On  peuts'en  faire  une  idée,en  coi 
l'ouvrage  de  M.  Bineau  sur  les  chemins  de  fer  anglais.  Cet  ing 
établit  que  sur  une  ligne,  dont  la  circulation  est  un  peu  active,  ai 
no  doit  pas  avoir  moins  de  trois  à  cinq  locomotives  par  myrtamètTi 
Or,  chacun  de  ces  appareils  coûte ,  y  compris  le  tender,  de  3ft 
45  mille  francs  et  même  plus ,  lorsque  la  voie  a  une  laideur 
rieure  à  celle  de  4™  44,  que  l'on  parait  vouloir  adopter  génénlii' 
ment  en  France.  Quant  aux  diligences  et  wagons,  leur  nonte 
varie  avec  l'importance  de  la  circulation.  Sans  pouvoir  rien 
scr  à  cet  égard,  on  doit  estimer  qu'il  faudra  sur  les  chemiusdDfr 
français  environ  quinze  ou  vingt  diligences  et  deux  fois  autant  (b 
wagons  par  myriamètre.  Le  prix  des  diligences  s'est  élevé  enAi- 
gleterre,  pour  les  voitures  de  luxe,  jusqu'à  43  000  fr.,  et,  pour  kl 
plus  communes,  il  n'a  jamais  été  au-dessous  de  %  500  fr.  On  pea(  \^ 
porter  en  France  leur  prix  moyen  à  5  000  fr.  Celui  des  wagcmstt- 
rait  de  4  400  francs.  Ces  prix  ne  comprennent  pas  d*aiileurs  \» 
dépenses  de  remises  et  ateliers  que  nécessitent  l'entretien  et  kfi  ré- 
parations de  ce  matériel,  dépenses  qui  ne  laissent  pas  que  d*ébf 
considérables. 

Maxéaqe.  Opération  qui  consiste  à  faire  subir  une  premièn 
purification  à  la  fonte  destinée  à  la  fabrication  du  fer  au  bois.  La 
fonte  ainsi  obtenue  s'appelle  fonte  mazée  (Voyez  Affinage). 

VsGAmcaBv.  Les  ingénieurs  et  ouvriers  mécaniciens  sont  G9XL 
qui  s'occupent  de  la  construction ,  de  la  surveillance  et  de  Venin- 
tien  des  machines.  La  conduite  d'une  machine  à  vapeur  ikç  périt 
être  confiée  qu'à  un  mécanicien  exercé.  Lui  seul  est  capable  d'à 
régler  la  marche,  en  raison  de  sa  force  et  de  son  objet.  Son  coiip- 
d*œil  est  indispensable  pour  reconnaître  sans  cesse  s'il  y  a  dansk 
chaudière,  ou  dans  toute  autre  partie  du  mécanisme,  quelque  cfaoïe 
qui  souffre.  Ses  connaissances  spéciales  lui  permettent  d'y  porter 
remède  à  l'instant  et  d'empêcher  que  le  mal  ne  s'aggrave.  Qn  9* 
saurait  trop  recommander  aux  propriétaires  de  machines  de  dioi- 
sir  leurs  agens  avec  le  plus  grand  soin.  Ils  doivent  y  être  ptftéi 
non-seulement  par  un  motif  d'économie ,  mais  encore  par  la  pensés 
des  accidens  auxquels  peut  donner  lieu  une  surveillance  confiée! 
un  homme  maladroit  et  inexpérimenté.  On  ne  peut  qu'approuverii 
cet  égard ,  la  sévérité  des  règlemens  que  les  compagnies  des  che- 
joms  de  fer  se  sont  imposées  à  cà\Qi&-iûibts\!^  âa^.^^Wi.  iQUr^nsoû 


MÉCANICIEN.  389 

>  comme  un  bon  modèle  à  suivre,  le  règlement  adopté  par  les 
npagnies  des  chemins  de  fer  de  Paris  à  SaintrGermain  et  à  Ver- 
Dés  (rive  droite). 

§  I"".  Conditions  générales  d'engagement  et  de  salaire, 

karicLR  PREMIER.  Tout  mécanicien  et  tout  élève-mécanicien, 
mi  de  commencer  son  service  auprès  de  la  compagnie,  passe 
Ns  elle  xm  engagement  dont  la  durée  est  fixée  dans  ledit  engage- 
nt, ainsi  que  le  temps  du  noviciat,  s'il  y  a  lieu. 
^'élève  fait  fonction  de  chauffeur  pendant  tout  le  temps  de  son 
iciat  ;  comme  tel,  il  participe  aux  avantages  accordés,  et  est  sou- 
\k  toutes  les  obligations  imposées  parle  présent  règlement. 
^BT.  2.  Les  mécaniciens  et  chauffeurs  sont  soumis  à  tous  les  rè- 
cnens  de  la  compagnie  soit  pour  le  service  de  la  voie,  soit  pour  le 
vaîl  à  l'atelier.  Ils  sont  également  soumis  aux  règlemons  géné- 
ac  de  la  Compagnie  relatifs  à  la  hiérarchie  et  à  la  discipline  du 
sonnel  et  du  service  en  général,  et  aussi  aux  règlemens  à  inter- 
lir  pour  le  service  des  marchandises  quand  il  sera  installé. 
Les  mécaniciens  et  chauffeurs  doivent  avoir  un  livret  délivré  par 
préfecture  de  police,  et  sur  lequel  leur  engagement  sera  men- 
ané  par  le  directeur  de  la  compagnie, 

IkHT.  3.  La  journée  de  travail  à  Tatelier  est  de  onze  heures  effec- 
BS  de  travail,  lesquelles  commencent,  finissent,  et  sont  divisées 
ir  le  repas,  conformément  au  règlement  général  de  Fatelier. 
La  journée  do  travail  sur  la  voie  se  règle  en  général  sur  le  temps 
la  circulation  des  voyageurs,  telle  qu'elle  résulte  de  l'organisa- 
ndu  service  du  lundi  au  samedi.  Le  maximum  de  la  journée  est 
surplus  fixé  par  le  service  habituel  d'été,  fixant  le  premier  dé- 
rt  è  sept  heures  du  matin  et  le  dernier  départ  à  dix  heures 
igt  minutes  du  soir. 

Sont  regardées  comme  heures  extraordinaires  de  travail  dans  le 
■vice  sur  la  voie,  les  heures  faites  pour  tout  départ  avant  sept 
ires  du  matin,  et  celles  faites  pour  tout  départ  après  celui  de  dix 
ires  vingt  minutes  du  soir. 

jes  heures,  que  les  mécaniciens  et  chauffeurs  ne  peuvent  se  re- 
er  à  faire  quand  ils  sont  commandés,  seront  payées  sur  un  état 
SBsé  par  les  chefs  de  gare,  auxquels  les  mécaniciens  faisant  le 
vice  extraordinaire  devront  faire  constater  leur  présence  et  lès 
Ires  qu'ils  auront  reçus  pour  marcher. 
L'heure  Q%traordwaire  de  travail  est  compte  ; 
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4®  Aux  chauffeurs Ofr.  50( 

5*»  Aux  mécaniciens 4       » 

Art.  4.  Les  mécaniciens  et  chauffeurs  ont  droit  dans  le  mois 
trois  jours  de  repos.  Ces  jours  de  repos  sont  fixés  par  leurs  diefe;< 
ils  no  peuvent  les  prendre  sans  autorisation,  ou  sans  s*exposer  iH, 
amende  double  de  la  valeur  de  la  journée  ainsi  perdue.  1 

Les  heures  partielles  d'absence  sans  autorisation,  soit  delV "* 
soit  du  service  sur  la  voie,  sont  retenues  aux  chauffeurs  et 
niciens  sur  le  pied  des  heures  extraordinaires  de  trav.ail,  sans] 
judioe  des  amendes  fixées  plus  loin. 

Art.  5. 11  est  fait  une  retenue  sur  le  traitement  des  mécani 
CeUo  retenue  est  de  20  fr.  par  mois  pour  le  chauffeur,  et  de  301 
|V)r  mois  pour  le  mécanicien.  Elle  est  opérée  jusqu'à  ce  qu'eUe 
lève  à  I  500  fr.  et  sert  de  garantie  aux  engagemens  contractés 
le  diauffour  et  le  mécanicien,  qui  peuvent  perdre  cette  retenue  k 

I  ""  S1tst|uîttont  le  sor\'ice  avant  le  temps  fixé  dans  leur  engagemc 

i^'Sî.  |Kir  încouJuite,  faute  grave,  tentative  de  coalition,  ou 
fus  do  sui\ni>  les  ordres  de  leurs  chefs,  ils  se  sont  mis  dans  le  i 
d>»rv  sui^^més. 

I  e  ivoseil  d^adminîstration  est  le  seul  juge  des  causes  qui 
drv*n;  iVtte  mesunf  nécessaire. 

L  iaUHxM  de  Un  nHenue  est  bonifié  sur  le  pied  de  5  pour  cestfif 
kl  <>>m|Vii^io« 

Art.  6.  Le:>  ^mlifications  que  le  chauffeur  ou  le  mécanicieaaM 
|Ki  i4<enir«  svvdiI  portées  pour  moitié  à  son  compte  de  reteDiMbt 
UKbk'vh>  le  sttr|4ik^.  i 

Afct*  7.  L«?^^  uticanioloiis  s*enga^nt  expressément  à  donner 
W«rs  s^^:%s  à  Rmuor  leurs  chauffeurs  dans  la  connaissance  de  II 
lettue  <s  ^îe  U  ivoduito  de  la  machine,  lorsque  ces  cfaauffiBon  tor 
setvc:  ^>>ïi^ttos  «xauuo  eièves.  I 

A^r,  ;s.  îottt  chauffeur  ou  mécanicien  qui  quitterait  le  sermà  ! 
I*  cvv^x^pùe  a>aQl  le  tenue  fixe  dans  son  engagement,  ou  qd»' 
i^ie«tt*i:  vva;*^  ^^  cusd  ette  supprimé,  ne  peut  s'engager  au  senW 
dAxXv:;^^  v\  «^>ij^aî*  do  chemin  de  fer  en  France,  en  Angleterre  m 


AïKir.  !^.  t<ft^c^«««ecrs  et  mocanicteiis  restent  soumis  à  Vt ^^ 

^  *.\VMK-  r^H,  r  *fs  c;fiï;  ce  cv^tiîoit.  ou  pour  les  accàdens  résolM 
itx  r^r  rir''''''^T  ^^  «H^^:^>we.  Les  peines  ou  amendes  quli 
Iv.x  ''  *.    '^^  ^^^"^  * -^^  v«  lautiecause  ne  peuvent  se  conlbndn 
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§  II.  Du  travail  dans  Vatelier, 

42.  Les  mécaniciens  et  chauffeurs  de  service  à  Tatelier  y 
is  les  ordres  des  chefs'désignés  par  l'administration,  et  doi- 
tr  obéir  et  exécuter  tous  les  travaux  qui  leur  sont  donnés 
,  dans  quelque  partie  des  ateliers  que  ce  soit. 

43.  Les  chauffeurs  et  mécaniciens  doivent  être  présens  à 
lorsqu'ils  ne  sont  pas  désignés  pour  le  service  sur  la  voie; 

au  affiché  dans  Tatelier  de  montage  fixe  le  service  du  len- 
,  et  indique  aussi  les  permissions  données  et  les  amendes 

3  ou  encourues. 

44.  Le  mécanicien  et  le  chauffeur  doivent  nettoyer  à  fond 
chine  quand  elle  rentre  à  Tatelier,  s'ils  en  reçoivent  Tordre. 

4  5.  Tout  manque  de  travail  et  de  discipline  dans  Tatelier 
d'amende. 

§  III.  Du  service  dans  les  gares. 

46.  Les  mécaniciens  et  chauffeurs,  quand  ils  sont  dans  les 
lont  sous  les  ordres  et  la  surveillance  des  chefs  de  gare, 
pecteur  des  machines^  et  de  l'inspecteur  général  du  service. 

47.  Les  mécaniciens  et  chauffeurs,  désignés  sur  le  tableau  du 
de  circulation,  doivent  tous  répondre  à  l'appel  du  matin,  les 
ûens  une  demi-heure  et  les  chauffeurs  une  heure  avant  le 

départ.  Si  la  présence  de  tous  n'est  pas  jugée  nécessaire  à 
lent,  le  tableau  de  service  affiché  la  veille  dans  l'atelier  le 
maître. 

tout  le  reste  de  la  journée,  le  mécanicien  doit  toujours  être 
dans  la  gare;  sauf  les  permissions  d'absence  données  par 
le  la  gare. 

k^anicien  visite  attentivement ,  pendant  la  demi-heure  qui 
le  départ,  toutes  les  pièces  de  la  machine,  et  s'assure  si  elle 
Ai  de  faire  le  voyage.  Il  vérifie  notamment  l'état  des  écrous, 
}  et  autres  pièces,  les  assemblages,  coussinets  et  stuffing- 
3S  boites  à  huile  et  à  graisse  ;  il  fait  les  manœuvres  néces- 
our  l'alimentation  et  la  mise  en  vapeur  :  il  reconnaît  l'état  du 
des  pompes;  il  vérifie  l'approvisionnement  d'huile,  de 
d'eau  et  de  coke,  fait  connaître  à  l'inspecteur  des  machines 
uts  qui  pourraient  exister  dans  la  machine  et  en  gêner  la 
»  exécute  ponctuellement  tous  les  ordres  ou  les  manœuvres 
s  par  Yinspecteur  des  machines. 
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L'inspection  et  la  mise  en  état  de  la  macl^e  doivent  être  con-  |da 
plétement  achevées  cinq  minutes  avant  le  départ. 

Si  l'inspecteur  des  machines  juge  qu'une  machine  doit  rentnr  i|t* 
l'atelier,  le  mécanicien  doit  s'y  rendre  immédiatement,  portmrdp 
rapport  de  l'inspecteur,  sans  lequel  la  machine  ne  peut  ètie  adii| 
à  Talelier. 

En  l'absence  de  l'inspecteur  des  machines,  Torcbre  de  rentriiri 
signé  par  le  chef  do  gare. 

Art.  48.  Toute  machine  en  service  doit  être  pourvue  des  ofej* 
suivans,  que  le  mécanicien  reçoit  en  coxnpte,  dont  il  est  resfion-  p 
ble,  et  sans  lesquels  il  ne  doit  pas  marcher  :  I  ^ 

40  Un  assortiment  de  clefe,  boulons,  écrous; 

^  Une  grande  et  une  petite  clefs  anglaises  \ 

3<*  Trois  ciseaux  à  froid  et  un  marteau  ; 

i"^  Une  pince  en  fer  ; 

5"  Une  chaîne  longue  et  deux  courtes  avec  crochet  d'assemblage; 

6«  Des  bouchons  de  tube,  du  chanvre,  des  tresses,  de  la  ficeDeel 
des  cordes; 

?•  beux  burettes  à  huile  ; 

99  Une  pelle  à  charbon  ; 

$•  Un  tisonnier,  une  lance  et  une  tige  pour  nettoyer  tes  tnbes. 

Art.  49.  Quand  la  machine  stationne  dans  la  gare,  le  régulatear 
doit^tre fermé, lesexcenfriquesdéclanchés,  elfe  frein abafesé.Qaand 
la  machine  est  en  tète  du  train,  la  même  précaution  doit  être  prise. 

Le  mécanicien  est  responsable  de  toutes  les  manœuvres  de  h 
machine,  même  de  celles  qui  sont  exécutées  par  son  cbaufieor  arec 
sa  permission. 

Toute  machine  dans  la  gare  doit,  autant  que  possible,  envoyer  II 
vapeur  dans  son  tender  ;  à  moins  d'autorisation  contraire,  la  sou- 
pape mobile  doit,  pondant  le  stationnement,  être  réglée  à  35  de lï 
Manre. 

Art.  ^0.  Pendant  les  heures  de  stationnement,  le  mécanicfen  H 
travailler  le  chauffeur  au  nettoiement  delà  machine,  et  travaille  lui- 
même  à  tenir  propre  toute  la  partie  du  mécanisme  qui  est  sor  le 
plan  du  «ntind  axe  de  rotation,  entre  la  boîte  à  feu  et  les  cylindre». 

Art.  â4 .  Le  mécanicien  et  le  chauffeur  ne  peuvent  s'absenter  de 
la  gare  que  successivement,  avec  permission  du  chef  de  gare  ou  de 
Tinspecteur  des  machines. 

La  mai'hlne  ne  doit  jamais  rester  seule. 

Art.  î:î.  Un  quart  d^heure  avant  le  départ,  le  mécanicien  place 
Id  iii«)oliino en  tète  duVnim,^mo\Tvs^w4s^çft\v\xw^. 
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Dans  cette  manœuvre,  comme  dans  toutes  celles  qu'il  a  à  faire 
avec  sa  machine,  il  doit,  avant  de  toucher  au  régulateur  : 

40  Avoir  visité  le  frein,  et  s'être  assuré  qu'il  manœuvre  bien  ; 

9?  Avoir  fait  sifiQer  la  machine  à  plusieurs  reprises  ; 

39  Avoir  Tœil  sur  les  aiguilles  et  faire  marcher  son  chauffeur  en 
ivant  pour  les  mettre  en  ordre,  s'il  craint  que  l'aiguilleur  ne  l'ait 
pas  compris,  et  n'avancer  que  lorsqu'il  a  vu  lui-même  que  l'aiguille 
est  bien  placée  ; 

i»  Aller  doucement; 

fi»  S'approcher  des  voitures  avec  la  plus  grande  précaution  ; 

6»  Vérifier  par  lui-même  si  elles  sont  bien  accrochées  à  la  ma- 
chine. 

Aat.  23.  Au  signal  du  départ,  le  mécanicien  doit  partir  avec  la 
phis  grande  précaution,  et  tendre  doucement  toutes  les  chaînes. 

Art.  24.  Le  chauffeur,  pendant  la  station  des  machines  dans  la 
gare  et  sauf  les  heures  de  repas  pour  lesquelles  il  est  astreint  aux 
dispositions  de  l'article  49,  doit  s'occuper  de  tout  ce  qui  est  prescrit 
ci-dessus,  et  notamment  du  nettoiement  de  la  machine  ;  ce  soin  lui 
est  rigoureusement  prescrit  aux  stations  comme  à  l'atelier. 

AaT.  25.  En  général,  le  chauffeur  doit  strictement  exécuter  tout 
ce  qui  est  prescrit  par  le  mécanicien.  Il  ne  doit  faire  aucune  ma- 
nœuvre sans  son  ordre  ou  celui  de  l'inspecteur  des  machines. 

§  IV.  Dm  service  sur  ta  voie. 

Aat.  S6.  Le  personnel  d'une  nmchine  en  service  se  compose  d'un 
mécanicien  et  d'un  chauffeur. 

Les  m^niciens  et  chauffeurs  doivent  être  debout  sur  la  machine 
en  noarcbe  et  attentifs  à  l'état  de  la  voie  et  du  train. 

Les  administrateurs,  le  directeur,  les  ingénieurs,  l'inspecteur 
Itérai  du  service,  le  directeur  de  l'atelier,  un  conducteur  de 
voitures  désigné  pour  chaque  train,  et  les  personnes  pourvues  de 
permissions  spéciales  du  directeur,  peuvent  seuls  monter  sur  la 
machine. 

Aat.  27.  Le  mécanicien  ne  doit,  sous  aucun  prétexte,  déranger 
les  points  d*arrêt  de  la  balance  pour  obtenir  une  plus  forte  pression. 
Foute  infraction  à  cette  proscription  sera  sévèrement  punie. 

Aat.  28.Le  mécanicien  ne  doit  jamais  dépasser  la  vitesse  de  huit 
ï  neuf  lieues  à  l'heure. 

La  vitesse  doit  être  ralentie  mille  mètres  en  avant  do  tous  les 
XÛnts  où  le  ^ain  doit  s'arrêter,  et  notamment  à  Tarrivée  à  Paris, 
m  Pecg,  à  Saint-^loud  et  à  Versailles.  La  manœvwt^  ùmVc^w^^qvn. 
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toujours  être  faite  assez  tôt  et  avec  assez  de  force  pour  que  le  mé- 
canicien soit  obligé  de  rendre  de  la  vapeur  pour  arriver.  Il  doit  exé- 
cuter cette  manœuvre  sans  secousses. 

Â  l'approche  de  chaque  station,  le  mécanicien  doit  ralentir  It 
vitesse  et  s'approcher  en  sifflant.  Cette  précaution  est  particulière- 
ment prescrite  lorsqu'un  convoi  est  arrêté  sur  l'autre  voie,  et  prend 
des  voyageurs.  La  mécanicien  doit  même  s'arrêter  tout  à  M  sH 
aperçoit  de  l'embarras  sur  sa  voie. 

Toutes  les  fois  que  le  mécanicien  aperçoit  sur  l'autre  voie  êtes 
dehors  des  stations  un  train  arrêté,  il  doit  s'arrêter  lui-même  et  s'in- 
former du  motif  de  l'arrêt  pour  en  rendre  compte  immédiatement i 
la  gare  où  il  se  rend. 

Dans  les  temps  de  brouillard  la  vitesse  doit  aussi  être  rdentie 
non-seulement  près  des  stations,  mais  sur  le  chemin  ;  le  mécaniden 
doit  aussi  faire  fréquemment  usage  du  sifflet ,  notanunent  dans  les 
courbes. 

Dans  le  cas  où  la  machinedonne  une  émission  assez  considérable 
de  vapeur  pour  dérober  au  mécanicien  la  vue  de  la  voie,  il  ddl 
ralentir  sa  vitesse  et  se  placer  sur  le  cadre  de  la  machine,  assez  en 
avant  des  soupapes  pour  voir  la  voie  et  ce  qui  s'y  passe  en  avant 
do  lui. 

Lorsqu'il  se  manifeste  sur  la  voie  des  tassemens  sensibles,  le  mé- 
canicien doit  ralentir  sa  vitesse  aux  points  où  ces  effets  ont  eu  lieu, 
jusqu'à  ce  qu'ils  soient  réparés. 

Art.  29.  Si,  pendant  la  marche,  il  arrive  à  la  machine  m  an 
train  un  accident  qui  Toblige  à  l'arrêter  ou  à  marcher  doucement 
pendant  longtemps,  le  mécanicien  doit  envoyer  son  chauffeur  à 
mille  mètres  en  arrière  du  train  pour  s'assurer  que  les  cantonnien 
donnent  le  signal  d'arrêt. 

Tous  les  règlemens  faits  par  la  Compagnie  pour  les  signaux  seront 
portés  à  la  connaissance  des  mécaniciens,  qui  devront  les  étudier 
avec  soin  et  s'y  conformer  ponctuellement.  En  tout  cas,  le  méca^ 
nicien  ne  doit  jamais  faire  reculer  le  train,  à  moins  d'un  ordre  ver- 
bal ou  écrit  de  l'inspecteur  du  service  ou  du  chef  delà  gare  d'ouest 
partie  la  machine  de  secours. 

Si  le  mécanicien  juge  nécessaire  de  détacher  la  machine  du  train, 
soit  pour  aller  chercher  du  secours,  soit  pour  alimenter,  il  est  res- 
ponsable do  l'une  ou  l'autre  de  ces  manœuvres,  et  doit  les  exécuter 
avec  la  prudence  et  le  soin  les  plus  grands,  et,  en  ce  cas,  il  ne  doit 
partir  qu'après  s'être  assuré  qu'en  arrière  du  train  qu'il  quitte  mo- 
mentanémenif  il  y  a  des  signaux.  *\ïtôla\\è^  ^\«  ^ii^-h^tâx  Vi^ta  wn* 
contre. 
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Art.  30.  Lorsque  le  mécanicien  part  après  s'être  arrêté  à  une 
ire  intermédiaire,  il  doitem ployer  les  mêmes  précautions  que  celles 
n  sont  prescrites  à  l'article  24  pour  le  départ  des  gares  princi- 
ales. 

ART.  ^4 .  Dans  le  cours  du  trajet,  le  mécanicien  doit  plusieurs  fois 
caminer  l'état  du  train  et  s'assurer  s'il  est  complet. 
Dans  le  cas  où  une  chaîne  du  train  viendrait  à  se  rompre  et  où  lo 
ain  se  trouverait  ainsi  partagé  en  deux  :  si  la  queue  du  train  est  en 
le,  le  mécanicien  ne  doit  pas  arrêter  brusquement,  mais  conserver 
1  intervalle  d'au  moins  200  mètres  entre  les  deux  parties  du  train 
squ'à  ce  que  la  partie  détachée  ait  perdu  sa  vitesse  ;  alors  il  s'en 
ipproche  avec  précaution,  et  après  avoir  visité  lui-même  la  nou- 
îile  attache  il  part  avec  les  précautions  prescrites. 
Art.  32.  Toutes  les  fois  que  le  mécanicien  a  devant  lui  une  ma- 
line  ou  un  train,  il  doit  s'en  tenir  à  une  distance  de  2  000  mètres, 
t  ralentir  sa  vitesse,  s'il  le  perd  de  vue  dans  les  courbes. 
Art.  33.  Le  mécanicien,  à  son  arrivée  aux  stations,  fait  connaître 
lUt  ce  qu'il  a  pu  remarquer  sur  la  voie  au  chef  de  la  gare,  et  no- 
imment  les  ruptures  de  rails  ou  affaissemens  du  sol  do  la  voie  ;  il 
it  aussi  rapport  immédiat  au  chef  de  la  gare  si  des  parties  de  train 
mt  restées  sur  la  voie. 

n  rend  compte  à  l'inspecteur  des  machines  de  tout  ce  qui  a  pu 
rriver  à  sa  machine. 

Art.  34.  Les  mécaniciens  et  chauffeurs  ne  doivent  pas  quitter 
nirs  machines  avant  qu'elles  n'aient  été  tournées  sur  les  plates- 
(rmes,  que  l'approvisionnement  du  charbon  et  l'alimentation  de  la 
lachine  ne  soient  faits,  que  le  feu  ne  soit  piqué,  et  avant  d'avoir 
Kaminé  eux-mêmes  l'état  du  foyer  et  de  toute  la  machine,  qu'ils  ne 
oîvent  quitter,  en  tout  cas,  qu'avec  permission  du  chef  de  gare. 
Au  dernier  voyage,  le  mécanicien  et  le  chauffeur,  à  moins  d'au- 
uîsation  spéciale  de  l'inspecteur  des  machines,  ne  doivent  quitter 
i  machine  qu'après  avoir  éteint  le  feu  et  avoir  assuré  l'approvi- 
ionnement  d'eau  et  de  charbon. 

Art.  35.  Le  mécanicien  ne  doit  pousser  un  train  en  arrière  ou 
lire  marcher  le  tender  en  avant  que  sur  un  ordre  spécial  du  chef  de 
I  gi^9  et,  dans  l'un  comme  dans  l'autre  cas,  il  doit  marcher  avec 
1  plus  grande  prudence. 

Art.  36.  Pendant  tout  le  temps  de  la  marche,  le  chauffeur  doit 
tre  attentif  à  tous  les  ordres  du  mécanicien,  et  les  exécuter  ponc- 
leOement  et  avec  rapidité. 
Toute  ïnîraction  commise  par  Je  chauffeur  aux  iè^\Q^  d-A<^!^vi%<) 
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et  à  la  discipline,  doit  être  déférée  par  le  mécanicien  à  TinspeGleur 
des  machines,  aussitôt  après  l'arrivée  du  train  ;  Tinspecteurdesmi- 
chines  a  le  droit,  s'il  y  a  lieu,  de  prononcer  la  mise  à  pied  ductiaitf^ 
feur  pour  le  reste  du  jour,  et  de  l'envoyer  avec  son  rappo^jt  àFi> 
telier. 

En  général,  le  chauffeur,  pendant  toute  la  durée  du  serrice,  ci 
exclusivement  sous  les  ordres  du  mécanicien,  qui  est  responaalb 
de  sa  conduite. 

Art.  37.  Le  présent  règlement  sera  imprimé  ;  et  les  mécaniciflil 
devront  toujours  l'avoir  avec  eux,  sous  peine  d'amende. 

Le  présent  règlement  recevra  toutes  les  modifications  que  Te*^ 
périence  fera  juger  nécessaires.  Ces  additions  au  règlement  serflU 
affichées  dans  l'atelier  et  remises  ensuite  à  chaque  mécanicien  «t 
chauffeur,  pour  qui  elles  seront  obligatoires  comme  le  rè^emnt 
lui-même,  ainsi  que  le  tarif  d'amendes  ci-annexé,  lequel  seraaufll 
susceptible  des  additions  ou  modifications  indiquées  par  Texpé^ 
rience. 

AMENDES. 

Art.  38.  Les  amendes  dont  l'indication  suit  sont  appUca)))fi^dai|( 
le  cours  ordinaire  du  service. 

Elles  peuvent  être  doublées  en  cas  de  récidive  de  1^  mèim  laote 
dans  le  mois. 

Elles  peuvent  être  quadruplées  s'il  e^t  survei^u  un  acddep^Bir 
suite  de  la  faute  commise,  sans  préjudice  du  recoure  en  indaiDDwtf 
de  la  compagnie. 

Le  conseil  d'administration  conserve  d'ailleurs,  eu  toutca9|fPB 
droit  de  supprimer  les  mécaniciens  ou  chauffeurs  qui  sesergieq^  u^ 
dans  le  cas  prévu  à  l'article  3;  et  ce,  sous  toutes  réserve^  de  dnif 
et  actions  de  la  compagnie. 

TARIF  DES  AMENDES. 

Pour  s'être  pris  de  vin,  étant  de  service  sur  les  madiines,  oo  fwr 
infraction  à  l'article  36, 

Le  mécanicien •    16  ff« 

Le  chauffeur <• 

Pour  infraction  aux  divers  articles  du  paragraphe  II. 

Le  mécanicien de  3  fr.    »       à  41  fr. 

Le  chauffeur de  4        50  c.  è   6 

Pour  infraction  aux  articles  du  paragraphe  IIL 

Le mécemAen  .    ......  ^^^«   «     àlifr* 
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cbâuffenr de  4        50  c.  à    6 

infraction  aux  articles  du  paragraphe  lY. 

mécanicien de  5  fr.    »       à  510  fr. 

chauffeur de  2  fr.  50  c.  à  40 

amende  pour  faute  non  prévue  dans  le  présent  règlement 
e  par  le  conseil  d'administration  de  la  compagnie. 
HiQVE.  On  a  donné  le  nom  de  science  mécanique,  ou  sim- 
de  mécanique,  à  la  partie  des  mathématiques  qui  a  pour 
lois  de  réquilibre  et  du  mouvement  des  corps.  Les  lois  de 
*e  forment  une  division  à  part  qui  prend  le  nom  général 
fue  :  la  science  des  lois  du  mouvement  se  nomme  dyneh- 
»'ils*agit  des  liquides,  la  partie  de  la  statique  qui  leur  con- 
md  le  nom  d* hydrostatique,  et  celle  de  la  dynamique ,  hy^ 
mique, 

»pelle  arts  mécaniques  ceux  dont  les  productions  exigent 
iement  l'emploi  de  la  main.  Tds  sont  la  serrurerie,  la  me- 
par  opposition  aux  arts  libéraux  danslesquelslHmaginalioii 
rt  plus  apparente,  comme  la  musique,  la  peinture. 
it  mécanique  s'emploie  aussi  quelquefois  comme  BubstanUf 
sens  de  mécanisme. 

msiis.  Ensemble  de  pièces  formant  une  madiinè  ou  riine 
visions  importantes.  Ainsi,  dans  les  boiachines  à  vapeur,  leè 
l'aide  desquelles  la  vapeur  de  la  chaudière  est  Uànsioise  au 
)  constituent  un  mécanisme.  Lacommukiicatiôn  du  mouve- 
piston  aux  parties  principales  du  système  est  un  autre  mé- 
.  Enfin  la  machine  dle-méme  tout  entière  est  Un  niécianisme. 
H-  Pour  le  graissage  continu  des  locomotives  et  voitures  em- 
sur  les  chemins  de  fer  on  se  sert  de  mèches  de  coton,  qui 
dans  la  cavité  de  la  boîte  à  graisse,  aboutissent  au  tou- 
l'essieu  par  de  petits  tubes  pratiqués  dans  laboite^  etfoâl 
d  siphon  pour  aider  l'huile  à  descendre, 
canique  on  appelle  mèches  des  instrumens  propres  à  faire 
\  dans  des  corps  durs,  tels  que  le  bois,  la  pierre,  les  métaux. 
mposent  d'une  tige  en  acier  bien  trempée  et  terminée  en 
>  cuiller,  de  trident,  etc.,  que  l'on  fait  avancer  en  leur  im-^ 
un  mouvement  de  rotation  au  moyen  d'un  vilbrequm. 
«as.  Notes  détaillées  qui  accompagnent  les  plans ,  devis  el 
iècesdont  se  compose  un  projet.  C'est  dans  le  mémoire  que 
UF  expose  les  faits  et  autres  motifs  sur  lesquels  s'appuie  M 
le  l'entreprise,  les  avantages  qui  doivent  en  résulter  et  léè 
woÊ  qu'eue  eoti^e.  Le  mémoire  ue  6ff^  ^  ^^  «cioir 
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fondu  avec  le  devis,  qui  n'est  autre  chose  que  la  description  doBtn* 
vaux  et  révaluaiion  de  leurs  quantités. 

MBHJLim»  (rovxs).  Ce  sont  les  roues  de  la  machine  locomotifa 
qui  servent  à  la  maintenir  sur  les  rails  et  à  la  guider  dans  samardie. 
Dans  les  machines  à  quatre  roues,  les  roues  menantes  sont  ptaoén 
à  l'avant.  Dans  les  machines  à  six  roues,  les  roues  menantes  aonta 
nombre  de  quatre,  deux  en  avant  et  deux  en  arrière,  les  roues  m» 
trices  étant  au  milieu.  Dans  les  machines  américaines  à  huitronaii 
{PL  JX),  il  y  a  quatre  roues  menantes,  placées  à  ravantsoosli 
boite  à  fumée,  très  près  les  unes  des  autres  et  formant  un  avant- 
train  à  part.  Les  roues  motrices,  au  nombre  de  quatre  égalemait, 
sont  séparées  des  deux  paires  de  roues  menantes  par  une  asan 
grande  longueur. 

Les  roues  menantes  sont  toujours  garnies  de  rebords  ou  menton- 
nets  qui  les  empêchent  de  sortir  de  la  voie.  Dans  les  machines  à 
quatre  roues,  les  roues  motrices  étant  garnies  de  rebords  remplis- 
sent elles-mêmes  l'office  de  roues  menantes.  Dans  les  machines  à  six 
roues,  lorsque  l'on  accouple  deux  paires  de  roues  on  peut  le  Usure 
aussi  bien  en  accouplant  celles  d'avant  que  celles  d'arrière  avec 
celles  du  milieu.  Mais  dans  ce  cas  les  roues  extrêmes,  conservant 
toujours  leur  caractère  de  roues  menantes ,  sont  munies  de  re* 
bords.  De  môme  dans  la  machine  à  huit  roues  la  paire  de  roues  mo- 
trices placée  tout  à  fait  à  l'arrière  est  garnie  de  rebords. 

MBHTomrBT.  Rebord  en  forme  de  saillie.  Le  rebord  des  jantes 
dans  les  roues  des  voitures  de  chemins  de  fer  est  un  mentonnet 

Kbmuisxbr.  Ouvrier  qui  fabrique  les  ouvrages  en  bois  ser- 
vant à  l'intérieur  des  habitations,  tels  que  lambris,  parquets, 
portes,  fenêtres,  etc.,  les  modèles  pour  la  fonderie,  et  certains 
meubles  qui  ne  demandent  pas  un  travail  très  délicat,  tds  que 
tables  et  armoires  communes.  L'emploi  des  bois  exotiques  dans 
de  petites  dimensions  pour  ameublemens  est  du  ressort  d'une  classe 
particulière  de  menuisiers  que  Ton  nomme  ébénistes, 

La  menuiserie  peut  être  considérée  comme  un  des  appendices 
de  la  charpente. 

MBsvaEs.  Unités  de  diverses  espèces  auxquelles  on  rapporte 
les  longueurs,  volumes  ou  autres  quantités  dont  on  veut  connaître 
la  valeur  (Voyez  poids  et  mesures). 

BKÉTALLUHaiB.  Art  d'extraire  les  métaux  des  minerais  qui  les 
contiennent  et  de  les  mettre  en  état  de  recevoir  les  différentes  for- 
mes et  dimensions  que  réclament  leurs  applications.  L'art  du  mé- 
tallurgiste nécessite  des  connaissances  chimiques  et  mécaniquesfort 
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SCendues:  il  se  perfectionne  chaque  jour  en  profitant  des  progrès 
Booomplis  par  ces  deux  sciences.  Il  se  divise  en  autant  débranches, 
k  proprement  parler,  qu'il  y  a  de  métaux  dans  la  nature.  La  métal- 
hn^e  la  plus  importante  sans  contredit,  pour  ceux  qui  s'occupent 
de  diemins  de  fer  et  de  machines  à  vapeur,  est  celle  du  fer  :  son 
élude  est  indispensable.  Celle  du  cuivre  ne  l'est  guère  moins.  On 
pourrait  dasser  à  leur  suite,  dans  ce  même  but,  la  métallurgie  du 
ftomb,  du  zinc  et  de  l'étain. 

MÉTBB,  Unité  des  mesures  de  longueur  en  France,  la  seule  dont 
fl  sœt  permis  de  faire  usage  aujourd'hui.  Le  mètre  a  servi  de  base 
pour  la  constitution  de  tout  notre  système  de  mesures,  tant  pour  les 
longueurs,  surfaces  et  volumes  que  pour  les  poids.  Dans  l'état  ac- 
tuel de  la  science,  on  considère  la  terre  comme  un  corps  sensible- 
ment sphérique  animé  d'un  mouvement  de  rotation  sur  lui-même 
autour  d'un  axe  dont  les  extrémités  s'appellent  des  Pôles.  Un  grand 
oercle,  tracé  sur  sa  surface  et  passant  par  les  pôles,  s'appelle  Méri- 
dien.Un  autre  grand  cercle,  perpendiculaire  au  premier  et  le  divisant 
€0  deux  parties  égales,  est  ce  que  l'on  nomme  l'Equateur.  La  distance 
d'un  pôle  à  l'équateur,  mesurée  sur  le  méridien,  est  donc  le  quart 
de  la  longueur  du  méridien.  On  a  cherché  à  mesurer  exactement 
cette  distance  par  des  observations  géodésiques  et  astronomiques  : 
(m  l'a  ensuite  divisée  en  dix  millions  de  parties  égales,  et  l'on  a 
nommé  mètre  ou  mesure  par  excellence  la  longueur  ainsi  obtenue. 
Le  mètre  est  donc  la  dix-millionième  partie  du  quart  du  méridien 
terrestre.  Cette  longueur  a  été  obtenue  par  la  mesure  d'un  arc  du 
méridien  qui  passe  par  Dunkerque  et  Barcelone,  faite  en  4792  par 
deux  savans  français,  MM.  Biot  et  Ârago.  Je  dois  dire  qu'en  4  836 
une  erreur  a  été  signalée  par  M.  Puissant  dans  la  longueur  de  l'arc 
mesuré,  en  sorte  qu'indépendamment  de  l'incertitude  qui  s'attache 
toujours  aux  déductions  de  la  science  physique  et  astronomique,  et 
même  en  supposant  absolument  vraie  la  théorie  actuelle  du  système 
du  monde,  on  ne  doit  pas  considérer  la  longueur  du  mètre  comme 
représentant  exactement  celle  que  lui  attribue  la  définition.  Jusqu'ici, 
du  reste,  cette  remarque  est  sans  importance  dans  les  applications 
aux  arts  et  à  l'industrie.  Quelle  que  soit  l'unité  de  longueur  adoptée 
dans  un  pays,  il  suffît  qu'elle  soit  constante  et  facile  à  véritier  dans 
les  circonstances  ordinaires  de  la  vie. 

Le  mètre  a  été  divisé  en  dixièmes ,  centièmes  et  millièmes  aux- 
quels on  a  affecté  les  noms  spéciaux  de  décimètres,  centimètres  et 
millimètres.  Les  autres  subdivisions  n'ont  pas  de  noms  spéciaux.  On 
appelle  décamètre  une  longueur  do  dix  mètres  ;  hectomètre,  une 

24.. 


370  MEULIÈRE.--MINËRAL06IE. 

longueur  de  cent  mètres;  et  enfin  kilomètre  et  |Dyriiinètn,k| 
longueurs  de  mille  et  dix  mille  mètres.  On  verra  aux  artidei  «if  j 
hectare,  gramme,  litre,  etc.,  le  rapport  qui  existe  entre  le  mè|n| 
les  autres  unités  de  mesures  pour  les  surfaces,  volumefl  etpoîdi. 

Les  mots  déd,  centi,  miUi,  viennent  des  mots  latins  dioMf 
eentum  et  mille  qui  signifient  dix,  cent  et  mille.  IMca,  kàdQj  lâti 
myria ,  viennent  de  mots  grecs  qui  ont  respectivement  la  mèoMéf 
gnification.  On  est  convenu,  pour  la  nomenclature  des  mesum^ 
diverses  grandeurs  dans  le  nouveau  système  métrique,  d'applii|ar 
ridée  de  fraction  aux  mots  dont  l'étymologie  est  latine,  etTidéètf 
multiplication  à  ceux  d'étymologie  grecque. 

XsnuBBB.  Sorte  de  pierre  siliceuse  remplie  de  petites  caTÎtà, 
conser\'antdes  traces  de  calcaire.  Elle  est  fort  abondante  aux  envi- 
rons de  Paris,  et  accompagne  ordinairement  les  bancs  de  maiM 
calcaire  de  ce  bassin.  La  légèreté,  la  liaison  facile  de  la  meulièn 
avec  le  mortier  dont  s'imprègnent  toutes  ses  cavités,  la  font  reditt- 
cher  par  les  constructeurs  pour  les  maçonneries.  La  moins  poreiM 
comme  étant  la  plus  lourde  s'emploie  de  préférence  pour  les  food»* 
lions,  et  la  plus  poreuse  pour  les  revêtemens  et  les  murs  hors  de 
terre.  Les  géologues  attribuent  l'origine  de  la  meulière  à  la  présence 
de  bancs  ou  rognons  de  silice  caverneux,  répandus  dans  des  mas- 
ses calcaires  et  dont  l'acide  sulfurique  aurait  chassé  le  calcaire 
dans  quelqu'un  des  cataclysmesMont  notre  planète  a  été  le  tbéâbn. 
Le  nom  de  meulière  a  été  donné  à  cette  pierre  parce  que  l'cm  m 
fait  des  meules  de  moulin  à  blé  :  c'est  une  de  ses  meilleures  appli- 
cations. La  meulière  de  La  Ferté-sous-Jouarre  sur  les  bord»  de  II 
Marne  est  la  plus  estimée  pour  cet  emploi.  On  en  fait  desttoulei 
que  l'on  envoie  jusqu'aux  Etats-Unis  de  l'Amérique  du  Nord. 

MnrE&Az.  Minéral  à  l'état  naturel,  c'est-à-dire  renfermant n 
métal  quelconque  combiné  ou  mélangé  avec  d'autres  substances,  tel 
qu'on  le  trouve  dans  le  sein  de  la  terre.  L'art  d'extraire  les  métaux 
de  leurs  minerais ,  et  de  les  amener  à  un  état  de  complète  poreté, 
est  la  métallurgie. 

Les  minerais  se  désignent  ordinairement  par  le  nom  du  métal 
qu'ils  contiennent  ou  que  l'on  veut  en  extraire.  Ainsi  ondift- 
tingue  les  minerais  de  cuivre,  de  fer,  d'or,  de  zinc,  etc.  Son- 
vent  on  ajoute  à  cette  désignation  celle  de  la  principale  substance 
qui  domine  dans  le  mélange  des  matières  étrangères.  Ainsi  on  di^ 
linp;ue  entre  eux  les  minerais  de  fer,  en  minorais  de  fer  hydratée, 
carbonés,  silices,  etc. 

MiifÉaAzxMiiE^  C'est  la  science  des  substances  du  règne  minéral 
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I^MI  trôitvd  dans  la  nature,  des  caractères  physiques  et  chi- 
Mquea  auxquels  on  peut  les  reconnaître ,  et  des  différentes  combi- 
auxquelles  elles  donnent  lieu. 
etMkirnauBa.  Lieux  où  se  trouvent  déposés  parla  nature 
kcB  métaux,  minéraux  et  pierresprécieuses.  Lesmines  qui  intéressent 
Uyliis  particulièrement  les  chemins  de  fer  et  machines  à  vapeur  sont 
hiiniiirii  de  fer  et  celles  de  charbon.  Cependant  le  cuivre,  le  plomb, 
MCaÎB  et  même  le  mercure  jouant  un  certain  rôle  dans  les  machines, 
■Exploitation  des  mines  qui  recèlent  ces  métaux  ne  saurait  leur  être 
îidifférrate.  II  y  a  encore  en  France  un  grand  nombre  de  mines  de 
Jer  et  de  charbon  peu  ou  point  exploitées.  La  cause  doit  en  être  bien 
iMiins  attribuée  à  l'époque  récente  du  perfectionnement  de  la  métal- 
lurgie et  des  arts  mécaniques  qu'au  mauvais  état  de  nos  voies  de 
communication.  La  houille,  les  minerais  de  fer  et  les  matières  pro- 
ives  à  leur  traitement  sont  des  denrées  généralement  fort  lourdes  et 
qui  ne  peuvent  subir  de  longs  transports  qu'à  la  condition  que  ces 
transports  puissent  être  faits  à  bon  marché.  Les  voies  d'eau  leur 
conviennent  particulièrement  ;  aussi,  lorsque  notre  système  de  na- 
vigation intérieure  aura  été  complété,  on  ne  peut  douter  quel'ex- 
pioitaiicm  des  mines  en  France  ne  prenne  un  grand  développement. 

Les  mines  sont  régies  par  la  loi  du  21  avril  4810,  qui  comprend 
également  dans  ses  prescriptions  les  tourbières,  carrières,  mar- 
nîères,  sablières,  et  en  général  tous  les  lieux  d'où  l'on  extrait  les 
Éobstances  du  règne  minéral.  Le  titre  premier  classe  et  définit  les 
Objets  qui  sont  du  ressort  delà  loi.  Les  titres  2,  3  et  i  sont  relatife 
à  la  {MTOpriélé  des  mines,  aux  demandes  et  à  l'obtention  des  conces- 
rions.  Le  titre  5  confère  aux  ingénieurs  du  corps  royal  des  mines 
k  surveillance  et  la  police  des  mines  et  des  constructions  qui  en  dé- 
pendent. Le  titre  6  se  rapporte  aux  anciennes  concessions.  Le  titre  7 
(xmtieiit  les  règles  spécialement  applicables  aux  minières.  La  loi  en- 
felid  par  minières  les  minerais  de  fer  dits  d'alluvion,  les  terres  pyri» 
teusea  propres  à  être  converties  en  sulfate  de  fer,  les  terres  alumi- 
neuses  et  les  tourbes.  Le  titre  8  s'applique  aux  carrières  et  tourbières  : 
kjtître  9  traite  des  expertises,  et  le  titre  4  0  et  dernier  est  relatif  à  la 
fkke  et  à  la  juridiction  des  mines. 

La  propriété  des  mines  n'est  pas  une  conséquence  de  la  propriété 
da  BOl  ;  c'est  un  fait  à  part,  réglé  par  une  concession  qui  peut  être 
fidte  par  l'État,  soit  au  propriétaire  du  sol,  soit  à  celui  qui  a  dé-cou- 
Vert  le  gisement  à  exploiter ,  soit  à  tout  autre.  La  découverte  d'une 
mine  ne  doit  pas  être  confondue  avec  celle  d'un  trésor.  Celui-ci  ap- 
partient de  droit  au  propriétaire  du  terrain  sous  lequel  on  le  trouve . 
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Mais  les  richesses  de  la  nature  ne  sauraient  être  éonsidérées  oomÉe 
un  trésor  dans  le  sens  que  l'on  attache  à  ce  mot.  Elles  constituent 
une  propriété  de  l'État,  qui  ne  peut  être  aUénée  entre  les  mains  des 
particuliers  que  par  voie  de  prescription  ou  par  des  formes  régolièra 
et  à  titre  onéreux. 

amnsTBBB.  Chefs  supérieurs  des  diverses  branches  de  l'ad-. 
ministration  publique,  agissant  sous  leur  responsabilité  person-. 
nelle,  au  nom  du  roi  qui  les  nomme,  et  dont  ils  couvrent  lesacteBi 
Ce  sont  eux  qui  préparent  et  rédigent  les  règlemens  et  ordonnanoet 
émanant  directement  de  Tautorilé  royale,  et  qui  les  contresignait 
après  qu'ils  ont  été  revêtus  de  Tapprobation  du  chef  de  TÉtat.  Le 
ministère  est  partagé  en  plusieurs  départemens  dont  le  nombre  et 
les  attributions  ne  sont  pas  invariables.  Il  y  a  aujourd'hui  neuf  dé- 
partemens. Ce  sont  les  départemens  de  la  guerre,  de  la  marioe 
et  des  colonies,  des  affaires  étrangères,  des  finances ,  de  Fintérieur, 
de  la  justice  et  dos  cultes,  de  l'agriculture  et  du  commerce,  des 
travaux  publics,  et  de  l'instruction  publique. 

J'ai  dit  au  mot  administration  à  quel  titre  les  machines  à  vapeor 
et  les  chemins  de  fer,  qui  dépendent  directement  du  ministère  deB 
travaux  publics ,  rentrent  dans  les  attributions  de  quelques  autres 
départemens. 

MunrTB.  Envisagée  comme  division  du  temps,  c'est  la  60*  partie 
de  l'heure  ;  de  môme  que  l'heure  est  la  24®  partie  du  jour  astrono- 
mique. Le  mot  minute  s'emploie  aussi  comme  mesure  de  longueur 
pour  la  circonférence  d'un  cercle.  C'est  alors  la  soixantième  partie 
du  degré,  comme  le  degré  est  la  360®  partie  de  la  circonférence. 
La  subdivision  de  la  minute  en  soixante  parties,  soit  pour  mesurer 
le  temps,  soit  pour  mesurer  Ja  longueur  des  arcs  du  cercle,  s'ap- 
pelle seconde.  Celle-ci ,  dans  l'un  et  l'autre  cas ,  se  subdivise  ég^e- 
ment  en  soixante  parties  qui  s'appellent  tierces.  On  peut  pousser 
plus  loin  la  division  dans  le  système  sexagésimal  ;  mais  l'usage  a 
prévalu  de  ne  pas  se  servir  d'autres  subdivisions  que  les  secondes 
dans  les  arts.  Au-delà  de  ce  point,  les  fractions  de  temps  ou  lon- 
gueurs d'arcs  de  cercle  sont  empruntées  au  système  décimal  et  ss 
comptent  par  dixièmes,  ''centièmes ,  millièmes,  etc.  C'est  la  seule 
introduction  du  système  décimal ,  qui  ait  passé  dans  la  pratique, 
pour  la  division  du  temps  et  de  la  circonférence  du  cercle.  A  l'éiKh 
que  où  le  système  décimal  fut  mis  en  vigueur,  sous  la  révolution 
française,  on  essaya  de  diviser  le  jour  légal  ou  astronomique  en 
dix  heures,  chaque  heure  en  cent  minutes,  la  minute  en  cent  se- 
Qondes,  et  ainsi  de  suite.  Qudqvi^s»  VioiVo^^i^  ^vix^cA  même  con- 
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truites  sur  ce  principe ,  mais  ce  système  De  prévalut  pas  plus  que 
I  transformation  du  calendrier  grégorien  et  la  substitution  de  la 
écade  à  la  semaine.  Pour  la  circonférence  du  cercle ,  on  essaya 
gaiement  Tintroduction  du  système  décimal.  On  divisa  pour  cela 
haque  quart  de  cercle  en  cent  degrés ,  au  lieu  de  90  :  ce  qui  porta 
i  quatre  cents  le  nombre  des  degrés  de  la  circonférence  entière. 
liaque  degré  fut  subdivisé  lui-même  en  cent  minutes,  la  minute  en 
ait  secondes,  etc.  Bien  que  cette  nouvelle  division  n'ait  pas  été  re-* 
Mée  comme  celle  du  temps ,  elle  n'est  point  généralement  admise 
lans  la  pratique,  et,  à  moins  qu'on  ne  l'indique  d'une  manière  spé* 
iale,  toutes  les  fois  qu'on  parle  des  degrés,  minutes  et  secondes, 
mt  se  compose  un  arc  de  cercle ,  c'est  de  la  division  sexagésimale 
[u'il  s'agit. 

On  donne  le  nom  de  minutes  aux  pièces  originales  (plans,  pro- 
Is,  devis,  mémoires',  etc.),  dont  se  compose  le  dossier  d'une  af-- 
lire.  Elles  restent  entre  les  mains  de  l'auteur  du  projet,  qui  ne  se 
flBsaisit  ordinairement  que  des  copies  faites  sur  les  minutes. 

VkBB.  Instrument  de  nivellement.  C'est  une  tige  graduée  le 
mg  de  laquelle  glisse  un  plateau  de  bois  ou  de  tôle  peint  de  deux 
ouleurs  séparées  par  une  ligne  horizontale.  Ce  plateau  se  nomme 
»  Wfyant.  Le  porte-mire  le  présente  du  côté  de  l'observateur  placé 
a  niveau.  Celui-ci  vise,  en  faisant  signe  de  monter  ou  de  descen- 
re,  jusqu'à  ce  que  la  ligne  horizontale  tracée  sur  le  voyant  coin- 
ide  avec  le  plan  de  niveau  déterminé  par  son  instrument.  Les  di- 
isions  tracées  sur  la  tige  de  la  mire  permettent  de  lire  immédia- 
ament  la  hauteur  à  laquelle  se  trouve  le  plan  de  niveau,  par 
apport  au  point  du  sol  sur  lequel  porte  le  pied  de  la  mire.  Le  but 
les  deux  couleurs  dont  on  peint  le  voyant,  est  de  rendre  bien  nette 
(  apparente  la  ligne  horizontale  qui  le  partage.  Pour  plus  de  certi- 
ode,  et  en  même  temps  pour  vérifier  si  la  mire  est  tenue  bien 
'orticaiement,  on  divise  le  voyant  en  quatre  compartimens  séparés 
«r  une  croix  :  on  a  ainsi ,  outre  la  ligne  horizontale ,  une  ligne 
'erticale.  Dans  les  niveaux  à  lunettes,  le  plan  horizontal  est  déter- 
omé  par  deux  fils  très  déliés  qui  se  coupent  à  angle  droit  et  que 
'on  place  dans  l'intérieur  de  la  lunette.  L'un  de  ces  fils  est  horizon- 
«1  et  l'autre  vertical.  Quand  le  voyant  de  la  mire  est  arrivé  dans 
eplan  horizontal  déterminé  par  le  niveau,  la  projection  de  ces  fils 
io^cide  exactement  avec  les  deux  lignes  qui  divisent  le  voyant. 

Le  voyant  glisse  à  frottement  doux  le  long  de  la  tige  de  la  mire, 
lu  moyen  d'une  douille  carrée ,  portant  par  derrière  une  vis  de 
)xessioD,  qui  sert  à  la  ûxer  lorsqu'elle  est  arrivée  èilii^^xVitfKx^wi- 
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lue.  La  tige  porte  ordinairement  ses  diyisicms  par  derrtiie, 
que  le  porte-mire  puisse  les  lire  immédiatement  sans  la 
Ces  divisions  tracées  sur  le  bois  sont  des  centimètres.  Les 
de  centimètre  sont  donnés  au  moyen  d'un  petit  vernier 
la  douille  du  voyant,  et  qui  monte  et  descend  avec  lui. 

La  tige  est  formée  d'une  seule  r^le,  de  deux  mètres  de 
dans  les  mires  destinées  aux  opérations  peu  importantes.  Mais] 
les  nivellemens  qui  doivent  embrasser  une  grande  étendue  de 
rain,  et  où  Ton  doit  s'attendre  à  rencontrer  des  différences  do  •;] 
veau  assez  fortes  entre  deux  points  consécutifs,  on  se  sert  dei 
dont  la  tige  est  formée  de  doux  règles,  renU*ant  à  coulisses  1*1 
dans  Tautre  dans  toute  leur  longueur,  et  présentant  une  baulM 
totale  de  quatre  mètres,  lorsqu'elles  sont  développées.  Le  pied  è 
la  tige  est  garni  d'un  talon  en  fer,  à  un  on  deux  empattemens,  ^ 
la  garantissent  de  l'usure  et  assurent  sa  position  verticale  sorll 
sol,  quand  elle  est  en  station. 

Mira  m»  TEAXM,  Ce  mot  s'explique  de  lui-même.  On  met  ni 
bien  en  train  une  usine  ou  une  simple  machine  qu'une  opératkn 
financière.  Une  observation  générale  s'applique  à  toute  espèce  de 
mise  en  train,  c'est  qu'il  faut  procéder  graduellement,  avecprécM- 
lion,  en  ayant  soin  d'obser\'er  si  aucun  des  élémens  sur  lesqneisBi 
fonde  le  succès  n'a  été  omis,  si  tout  est  à  sa  place  et  dans  des  reli- 
tions  convenables  do  puissance  et  de  position. 

MrvBM,  Appareil  qui  se  place  en  haut  des* cheminées  pour  en  di- 
minuer l'ouverture  et  activer  leur  tirage  lorsqu'elles  ont  une  Mk 
hauteur. 

Le  dôme  des  chaudières  de  locomotives  prend  quelquefois  le  bob 
de  mitre,  lorsqu'au  lieu  de  le  faire  rond  on  lui  donne  une  forme  qu- 
drangulaire  comme  dans  la  Planche  IX, 

MoDÉUM.  Pièces  exécutées  en  bois  dans  un  atelier  séparé,  teOei 
qu'elles  doivent  l'être  ensuite  en  fonte  de  fer  ou  de  cuivro.  C'est  sur 
cesmodèlesquese  moule  le  sable  préparé  pour  recevoir  la  coulée  de 
la  fonte.  Comme  les  fontes  prennent  toutes  un  certain  retrait  per  le 
refroidissement,  le  mètre  dont  se  sert  le  modeleur,  pour  établir  les 
dimensions  du  modèle,  a  un  centimètre  de  plus  que  le  mètre  ordi- 
naire. Les  modèles  doivent  satisfaire  à  deux  conditions  principales: 
4<>  Pouvoir  se  retirer  facilement  des  moules  ;  2°  Laisser  des  placée 
pour  loger  les  extrémités  des  noyaux  destinés  à  conserver  les  vides 
cjui  doivent  traverser  dans  toute  leur  longueur  les  pièces  fondues. 
On  évalue  dans  les  grands  ateliers  de  fonderie  la  dépense  des  mo- 
dèles à  4 ,40  environ  du  prix  de  revient  de  la  pièce  fondue.  On  com- 
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^M  d'mlleard  que  cette  dépense  varie  avec  le  nombre  de  fois 
Bf  doit  servir  le  même  modèle.  Plus  il  sert  souvent,  et  moins  la 
Hjénse  relative  à  chacune  des  pièces  est  considérable. 
V^Ies  modeleurs  sont  des  menuisiers  ébénistes^  et  se  servent  par 
Hhséquent  de  tous  les  outils  propres  à  cette  profession. 


Appareil  destiné  à  régler  l'admission  de  la  va- 
Htar  dans  le  cylindre  d'une  machine.  On  l'appelle  aussi  régula- 
Rbft  [Voyez  ce  mot). 

*  XoBLxoir.  Pierre  employée  dans  les  maçonneries  sur  des  dimen- 
tons  plus  petites  que  la  pierre  de  taille,  quoiqu'étant  souvent  de  la 
Mtoe  nature  que  cette  dernière.  Lorsque  les  moellons  sont  employés 
Bb  parement,  on  leur  donne  sur  une  de  leurs  faces  une  taille  gros- 
lAre,  appelé»  piquage  ou  smillage.  Dans  Tintérieur  des  murs  ils 
Ipeovent  être  employés  à  l'état  brut,  et  servent  de  remplissage.  Les 
drars  en  moellons  offrent  une  moins  grande  solidité  que  ceux  en 
fîerre  de  taille.  Aussi  Ton  est  dans  l'usage  de  les  maintenir  de  dis- 
tance en  distance  par  des  chaînes  en  pierre  de  taille,  qui  occupent 
toute  la  hauteur  et  toute  l'épaisseur  de  la  maçonnerie. 

Xom.  Dans  la  charpente,  on  donne  ce  nom  en  général  à  de 
longues  pièces  de  bois  accouplées  et  boulonnées  qui  servent  à  en- 
tretenir la  solidité  des  autres  parties  du  système.  Ce  nom  a  élé 
transporté  dans  les  ouvrages  en  fer,  et  il  sert  à  désigner  les  tirans 
en  fer  qui  résistent  principalement  aux  efforts  peu  obliques,  par 
rapport  à  la  verticale.  Ceux  qui  résistent  aux  poussées  et  tractions 
hitérales  s'appellent  des  entretoises. 

MozxETTES.  Poulies  verticales  sur  lesquelles  passent  des  cordes 
destinées  à  soulever  un  fardeau.  Cette  dénomination  est  particu- 
lièrement réservée  aux  poulies  sur  lesquelles  passent  les  cordes  qui 
descendent  dans  les  puits  de  mines,  et  en  remontent  les  caisses  des- 
tinées à  extraire  le  minerai  et  quelquefois  l'eau  qui  gêne  les  tra- 
vaux. Les  machines  employées  à  ce  genre  de  travail  prennent,  à 
cause  de  leur  objet,  le  nom  de  machines  à  mollettes, 

KovTAQB.  Opération  qui  consista  à  assembler  toutes  les  pièces 
d'une  machine  en  les  mettant  dans  la  position  qu'elles  doivent  dé- 
fioitivement  occuper  pour  son  emploi.  Après  qu'une  machine  a  été 
montée  dans  un  atelier  de  construction,  on  la  démonte  pour  pou- 
voir la  transporter  au  lieu  où  elle  doit  servir.  C'est  là  seulement 
qu'on  la  monte  définitivement. 

KCATAI8AQB,  MoaTAUB.  Ou  ontcud  par  mortaise  une  cavité 
pratiquée  dans  une  pièce  do  bois  ou  de  métal ,  et  destinée  à  rece- 
voir une  saillie  ou  tenon,  que  porto  une  autre  pièc<;  avec  laquelle  la 
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première  doit  s'assembler.  La  mortaise  présente  &ï  creux  la  ftèm\ 
forme  et  dimension  que  porte  en  relief  le  tenon.  Quelqoefiois 
renforce  Tassemblage  des  pierres  de  taille  dans  les  maçoneriesptj 
des  tenons  et  mortaises. 

Le  mortaisage ,  ou  action  de  pratiquer  une  mortaise ,  se  bà\ 
dans  les  pièces  métalliques  au  moyen  d*une  madûne-outii  appdéi 
machine  à  nwrtaiser,  qui  a  sur  la  main  de  Thomme,  anné  ta 
outil  ordinaire ,  l'avantage  d'une  plus  grande  puissance  et  d'i 
plus  grande  régularité. 

XoATXBH.  Substance  plastique  quisert  à  lier  entre  elles  les  piem 
dont  se  compose  une  maçonnerie.  Le  mortier  ordinaire  eAm 
mélange  do  sable  siliceux  et  de  chaux  triturés  ensemble  avec  di 
l'eau  et  réduits  en  pâte  plus  ou  moins  épaisse.  Qudquefois/aulifli 
de  sable  siliceux ,  on  emploie  de  la  terre  argileuse ,  mais  le  mwtiflr 
qui  en  résulte  est  de  mauvaise  qualité  et  ne  peut  (X)nvenir  am 
ouvrages  do  quelque  importance.  La  fabrication  du  mortier  se  îA 
en  plaçant  une  certaine  quantité  de  chaux  au  centre  d'un  amas  de 
sable  ou  autres  matières  étrangères  que  l'on  veut  mélanger  avflc 
elle.  La  chaux  peut  être  éteinte  d'avance,  ou  apportée  en  poudre 
et  éteinte  sur  place.  On  amène  peu  à  peu ,  au  moyen  de  rabots, 
le  sable  dans  la  masse  de  chaux,  en  mélangeant  le  tout  ensemble,  et 
ajoutant  la  quantité  d'eau  sufiâsante  pour  que  le  mortier  ait  la  con- 
sistance de  pâte  molle.  Lorsque  l'on  a  de  grandes  masses  de  mo^ 
tior  à  mélanger,  la  trituration ,  au  lieu  de  se  faire  à  bras  d'homme, 
se  fait  au  moyen  de  roues  et  de  rabots  mus  par  un  manège  à  die- 
vaux  et  quelquefois  par  une  machine  à  vapeur. 

Les  mortiers ,  pour  être  efficaces ,  ne  doivent  pas  être  préparés 
longtemps  à  l'avance  ;  au  bout  d'un  certain  temps ,  ils  perdent  leur 
qualité  de  faire  prise  avec  la  pierre,  et  sont  inertes  comme  de  la 
terre  ordinaire. 

On  distingue  deux  espèces  de  mortiers ,  en  raison  de  la  nature 
de  la  chaux  employée  à  leur  confection ,  savoir  :  Le  mortier  ^ 
draultque  et  le  mortier  non  hydraulique. 

Moteur.  Cause  première  d'un  mouvement.  L'eau,  en  tombant 
d'un  déversoir,  en  coulant  dans  un  canal  naturel  ou  artificiel,  de- 
vient un  moteur,  lorsqu'on  lui  oppose  un  corps  étranger  dont  elle 
peut  vaincre  l'inertie  par  son  mouvement.  .Ce  corps  étranger  peut 
être  assujetti  à  se  mouvoir  sans  sortir  d'un  lieu  déterminé  et  ea 
tournant  sur  lui-même  ;  c'est  le  cas  des  roues  hydrauliques.  Il 
peut,  au  contraire ,  obéir  tout  entier  à  l'impulsion  «que  l'eau  lui 
jûmmunique;  c'est  le  cas  d'un  corps  flottant  sur  une  rivière, 
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'un  bateau  ou  d'un  radeau  qu'on  laisserait  aller  en  dérive. 

L'air,  qui  agit  par  son  mouvement  sur  les  voiles  d'un  navire  et 
pii  le  fait  avancer,  est  un  moteur.  L'homme  et  les  animaux,  exer* 
ant,  en  vertu  de  leur  force  propre,  une  action  mécanique,  sont  au* 
■Dt  de  moteurs.  Enfin,  la  vapeur,  par  la  propriété  dont  elle  jouit 
le  chercher  à  s'étendre  et  à  s'échapper,  lorsqu'elle  est  contenue 
(ans  un  vase  trop  étroit,  peut  être  utilisée  comme  moteur.  C'est  le 
Hit  des  appareils  connus  sous  le  nom  de  machines  à  vapeur.  La 
'erta  expansive  n'est  point  particulière  à  la  vapeur  ;  elle  appar- 
ient à  tous  les  gaz.  L'air  atmosphérique  en  jouit  à  un  très  haut 
legré.  n  suffit ,  pour  s'en  assurer,  de  le  comprimer  mécaniquement, 
n  le  refoulant  dans  un  récipient,  ou  bien  encore ,  de  le  soumettre 
i  une  forte  température  dans  un  vase  bien  dos.  Dans  l'un  comme 
lans  l'autre  cas,  il  acquerra  une  force  de  répulsion,  correspondante 
k  celle  qui  a  servi  à  le  comprimer  ou  à  la  température  à  laquelle  on 
.'a  soumis  :  et  si  l'on  rend  mobile  une  des  parois  du  récipient,  il  la 
diassera  devant  lui  jusqu'à  ce  qu'il  ait  acquis  un  espace  suffisant 
pour  le  nombre  et  la  température  de  ses  molécules  constituantes. 
Cette  façon  d'agir  est  absolument  la  même  que  celle  de  la  vapeur 
d'eau.  Aussi  a-tK)n  cherché  dans  ces  derniers  temps  à  l'utiliser  do 
la  même  manière.  Bien  que  les  appareils  dont  on  s'est  servi  dans 
ce  but  n'aient  donné  jusqu'ici  que  des  résultats  fort  contestables, 
sous  le  rapport  de  l'économie  et  de  la  facile  disposition  du  méca- 
nisme, ces  recherches  ne  sont  nullement  à  dédaigner,  et  l'on  peut 
eq)érer  qu'elles  aboutiront  à  de  précieuses  découvertes. 

le  ne  dois  pas  passer  sous  silence,  dans  cette  liste  sommaire  des 
moteurs  que  l'homme  connaît  et  cherche  à  plier  à  son  usage,  un 
agent  qui,  malgré  sa  nature  mystérieuse,  nous  est  bien  connu  par 
la  puissance  de  ses  effets.  Je  veux  parler  de  l'électricité.  Réduite 
josqu'ici  entre  nos  mains  à  l'état  d'agent  chimique,  c'est  à  peine 
si  die  est  sortie  de  nos  laboratoires  pour  passer  dans  quelques  arts 
peu  nombreux.  Mais  il  n'est  pas  permis ,  lorsqu'on  observe  ses  ef- 
fets dans  la  nature,  de  douter  que,  dans  une  période  de  temps  peut- 
^  peu  éloignée,  elle  constituera  le  principal  en  même  temps  que 
b  plus  puissant  de  nos  moteurs.  Déjà  l'on  a  cherché  à  l'appliquer 
I  la  construction  de  locomotives  d'une  nouvelle  espèce.  Sans  ajou* 
er  foi  aux  récits,  sans  doute  exagérés,  des  effets  obtenus  de  l'électri- 
ûté  sous  cette  forme,  je  considère  ces  tentatives  comme  le  premier 
las  dans  une  carrière  où  le  génio  do  l'homme  est  appelé  à  déployer 
outes  ses  ressources. 

Si|  dans  le  langage  rigoureux ,  le  nom  de  motour  doit  être  réservé 
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à  la  cause  première  d'un  mouvement,  on  ne  devrait  pas  domcf 
nom  à  l'eau,  à  la  vapeur  et  au  gaz  qui  agissent  par  voie  d'i 
sion.  En  effet,  Teau  qui  tombe  d'un  déversoir  ou  qui  coule  en 
d'une  pente  n*est  elle-même  qu'un  agent  obéissant  aux  lois  de 
[>esanteur.  La  vapeur  n*est  pas  non  plus  le  véritable  moteur 
mécanisme  qu'elle  agite.  Car  elle^néme  ne  fait  qu'obéir  à  l'efifet 
l'élévation  de  température  qui  Ta  produite  et  qui  tend  à  la 
Ici  le  véritable  moteur  serait  le  calorique.  Cependant  l'i 
s'est  établi  de  considérer  ces  agens  comme  des  moteurs,  et  3sH 
sont  en  effet  par  rapport  aux  machines  auxquelles  on  les  appliqBii 
C'est  en  suivant  le  même  ordre  d'idées  que  Ton  donne  aux  vote 
des  vaisseaux,  aux  roues  hydrauliques  et  aux  machines  àyapaÉ 
fixes  ou  locomotives  le  nom  de  moteurs,  quand  on  les  considèn 
par  rapport  aux  mécanismes  qu'ils  mettent  en  mouvement. 

KtoTBicBS  (AOUB8).  Le  mouvement  communiqué  par  la  yapev 
aux  pistons  d'une  locomotive  se  transmet  par  Tintermédiaire  4b 
tiges,  de  bielles  et  de  manivelles  à  Tun  de  ses  essieux.  Cet  esM 
porte  à  ses  extrémités  une  paire  de  grandes  roues  qui  s'appoM 
sur  les  rails  et  par  leur  adhérence  forcent  la  machine  à  ayaDoe^ 
Ce  sont  ces  roues  que  l'on  appelle  roues  motrices.  Ce  sont  elles  a 
effet  qui,  en  se  portant  en  avant  par  leur  mouvement  de  rotation, 
entraînent  la  locomotive  et  les  autres  voitures  qu'elle  remorque 
Dans  les  machines  à  six  roues,  comme  dans  les  machines  à  quatre 
roues ,  il  n'y  a  ordinairement  qu'une  paire  de  roues  motrioes.  Les 
autres  sont  les  roues  menantes  {Voyez  ce  mot).  Lorsqu'une  secoiida 
paire  de  roues  est  accouplée  avec  la  première  paire  de  roues  mo- 
trices ,  celte  seconde  paire  de  roues  participant,  par  sa  soUdariié 
avec  la  première,  à  l'impulsion  directe  des  pistons,  prend  le  carao- 
tère  de  roues  motrices.  On  peut  voir^  aux  mots  adhérence  et  roiwi 
couplées j  les  motifs  de  cette  disposition. 

La  première  paire  de  roues  motrices ,  qu'elle  soit  seule  ou  ac- 
couplée avec  une  autre ,  ne  porte  ordinairement  pas  de  rebord. 
C'est  aux  roues  menantes  qu'est  réservé  le  soin  de  maintenir  It 
machine  dans  la  voie.  Les  roues  motrices  n'ont  d'autre  objet  qirt 
de  produire,  par  leur  adhérence  sur  le  rail,  une  espèce  d'en- 
grenage horizontal,  comme  si  elles  étaient  armées  de  dentSi  6t 
roulant  sur  une  crémaillère.  Les  soubresauts  auxquels  les  expose  te 
mouvement  de  lacet,  lorsqu'elles  portent  des  rebords,  nuisent  à 
cette  adhérence  et  diminuent  d'autant  son  effet. 

Le  poids  de  la  machine  est  inégalement  réparti  entre  les  roues. 
BfcBi  les  locomotiresà  quatre  roues,  les  roues  motrices  (cesontGeilea 
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en  portent  plus  de  la  moitié,  et  elles  ont  à  supporter,  outre 
poids  de  la  partie  de  la  machine  sous  laquelle  elles  se  trouvent, 
ite  la  botte  à  feu,  la  partie  carrée  de  la  chaudière  qui  enveloppe 
iB  boite  et  le  plancher  sur  lequel  se  tientle  mécanicien.  Cette  dis- 
ntion  a  été  n^essitée  par  la  liberté  que  Ton  doit  laisser  à  la  mani- 
le  de  l'essieu  coudé  pour  qu'elle  ne  rencontre  pas  la  boite  à  féu 
DB  son  mouvement  de  rotation.  Dans  les  machines  à  six  roues,  le 
tds  est  de  même  inégalement  réparti  entre  les  trois  paires  de  roues, 
i  supposant  un  poids  total  de  42  tonnes,  les  roues  motrices  pla- 
»  au  milieu  supportent  une  charge  de  5  tonnes  et  demie,  celles 
devant  une  charge  de  4  tonnes  et  demie  et  celles  d'arrière  seule- 
•nt  2  tonnes. 

Dans  les  locomotives  à  huit  roues  il  y  a  toujours  deux  paires  de 
lies  motrices  accouplées.  Voici  un  exemple  de  la  manière  dont  le 
lîds  est  réparti.  Sur  le  chemin  de  fer  de  Philadelphie  à  Pottsville, 
le  machine  à  huit  roues  pesait  avec  Teau,  le  charbon  et  les  deux 
onines  employés  à  son  service  4  4  250  kilogrammes  ;  le  poids  sur 
il  quatre  roues  motrices  placées  à  l'arrière  était  de  8  300 kilog., soit 
rès  des  trois  quarts  de  la  charge  totale.  Cette  disposition  est  très 
Tsntageuse  pour  remorquer  à  petite  vitesse  de  forts  ccHivois  de 
oarchandises  sur  des  chemins  qui  présentent  des  rampes  fortes 
i  nombreuses  (Voyez  Adhjèbence). 

Wovrrui.  Système  de  plusieurs  poulies  assemblées  dans  la  même 
faape  et  sur  des  axes  particuliers  ou  sur  le  même  axe.  Cette  ma- 
Une  est  employée  pour  élever  des  fardeaux  :  elle  sert  à  multiplier 
a  force  qu'on  leur  applique  d'une  manière  analogue  à  celle  dont 
igit  le  levier,  c'est-à-dire  en  perdant  sur  la  vitesse  imprimée  à  la 
soulevée  ce  que  l'on  gagne  en  énergie  continue. 

•  Opération  qui  consiste  à  préparer ,  au  moyen  des 
oodèles,  les  moules  en  terre  dans  lesquels  doivent  être  coulées 
leB  pièces  de  fonte. 

On  appelle  forUe  de  moulage  celle  qui  est  préparée  dans  le  but 
ie  fierrir  à  cette  opération.  Les  qualités  auxqu^es  elle  doit  satis- 
lire  ne  sont  pas  précisément  les  mêmes  que  celles  de  la  fonte 
bstinée  àla  fabrication  du  fer  (K.  Fontb).  Elle  doit  être,  avant  tout, 
«rteitement  fluide  et  assez  tendre  pour  se  laisser  buriner  au  besoin. 

MnnLiniB.  Saillie  continue  pratiquée  le  long  d'une  maçonnerie, 
l'one  pièce  de  bois  ou  de  métal.  Les  moulures  se  composent  ordi- 
lairement  de  baguettes,  de  filets,  quarts  de  rond,  astragales,  etc. 
îe  sont  des  omemens  simples  et  unis,  destinés  à  donner  à  un  ou- 
TÊgeàe  rMgaace  et  quelquefois  de  la  ioMt6. 
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Action  par  laquelle  un  corps  se  transpc^ 
lieu  dans  un  autre.  On  distingue ,  en  mécanique ,  les 
de  diverses  manières  :  d'abord  en  mouvement  uniforme  et 
vement   accéléré  {Voyez  Uniforme  et  Accéléré);  mouvei 
continu  et  mouvement  alternatif  ou  de  vc^-et^vient  {Voyez  âli 
natif)  ;  mouvement  rectiligne  et  mouvement  curviligne. 

Lorsqu'un  corps  tourne  sur  lui-même ,  autour  d'un  de  ses 
sans  changer  de  place,  on  dit  qu'il  est  en  mouvement,  bien 
ne  se  transporte  pas  d'un  lieu  dans  un  autre.  Cette  exiNreBsU'] 
n'est  pas  rigoureusement  exacte  ;  à  proprement  parler,  ce  sont  kl 
points  du  corps  qui  sont  en  mouvement,  puisqu'ils  changent 
cesse  de  place  pour  parcourir  chacun  une  circonférence  de  caét] 
dont  le  cenferc  est  le  point  fixe  du  corps.  Mais  comme  tous  lespoùriB!! 
du  corps,  sauf  un  seul,  sont  en  mouvement,  il  est  permis ds 
dire  que  leur  ensemble ,  c'est-à-dire  le  corps  lui-même  est  6f 
mouvement. 

Le  mouvement  provient  toujours  de  l'action  d'une  ou  ptoaem 
forces ,  dont  les  effets  ne  se  balançant  pas  exactement ,  font  sortir 
le  corps  auquel  elles  sont  appliquées  de  sa  situation  d'équilibre.  Si  le 
corps  n'est  soumis  qu'à  une  seule  force ,  le  mouvement  est  rec- 
tiligne ;  s'il  est  soumis  à  deux  ou  un  plus  grand  nombre ,  le  mou- 
vement est  curviligne.  Les  lois  qui  régissent  le  mouvement  des 
corps,  en  raison  de  la  direction  et  de  l'intensité  des  forces,  kf- 
ment  la  partie  de  la  mécanique  appelée  dynamique. 

MoTBV.  Partie  centrale  d'une  roue  à  laquelle  viennent  abontir 
ses  rais  ou  rayons,  et  qui  est  traversée  par  Taxe  ou  essieu  autour 
duquel  tourne  la  roue. 

MuB  DB  sovTBNBBKBKT  OU  SB  TBRRASSB.  Maçounerie  à  pm 
extérieure  verticale  ou  peu  inclinée,  que  l'on  construit  dans  le  bot 
de  résister  à  la  poussée  des  terres.  Dans  les  galeries  souterrainei 
les  murs  de  soutènement  s'appellent  aussi  pieds-droits  de  la  voAli 
et  font  corps  avec  elle.  Dans  les  tranchées  on  emploie  les  murs  de 
soutènement  toutes  les  fois  que  les  circonstances  locales  ne  permet* 
tent  pas  de  donner  aux  talus  une  inclinaison  assez  forte  pour  que' 
les  terres  se  soutiennent  d'elles-mêmes.  Ces  circonstances  peuvent 
provenir,  soit  d'indemnités  trop  fortes  qu'il  faudrait  payer  ponr 
donner  à  la  tranchée  toute  l'ouverture  en  gueule  nécessaire,  soit  de 
ce  que  les  terrains  sont  tellement  fluides  et  peu  homogènes  qu'ib 
ne  pourraient  se  soutenir  d'eux-mêmes  quelle  que  fût  leur  indinaî- 
son.  On  est  quelquefois  obligé  de  protéger  les  remblais  par  des 
murs  de  soutènement,  soilpouT  iaQ^^&\^\^\^sfôt  ^^\i^\)s^^%us  à» 
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rapriétés  dont  Facquisition  serait  trop  dispendieuse,  soit  pour  les 
ifimdre  contre  le  mouvement  des  eaux  aux  abords  de  la  mer  et 
H  rivières.  Dans  ce  dernier  cas  on  peut  souvent  remplacer  les  murs 
B  soutènement  par  de  simples  perrés  ou  enrochemens,  et  par  des 
Mcinages  qui  sont  toujours  moins  dispendieux.  Le  calcul  de  Tépais- 
à  donner  aux  murs  de  soutènement  pour  résister  à  la  poussée 

terres  est  fort  délicat.  Car  cette  épaisseur  varie  avec  la  nature 
lia  hauteur  des  terres  à  soutenir,  ainsi  qu'avec  l'inclinaison  que 
peut  donnera  la  paroi  extérieure  du  mur. 

XuBAZ&LBMairr.  Travail  qui  a  pour  but  de  fortifier  des  ouvrages 
la  construction  de  murs.  Ainsi  on  dit  qu'une  tranchée,  un  sou- 
arrain,  un  remblai  sont  murailles  lorsqu'on  en  soutient  les  terres 
MF  des  murs. 

KTBXAflAJLmni.  Poids  de  dix  mille  grammes:  c'est  le  dixième 
In  quintal  métrique. 

Ktbxambtrb.  Mesure  de  longueur  équivalant  à  dix  mille  mètres. 
Le  myriamètre  a  remplacé  sur  les  routes  la  mesure  dite  poste  et 
qiû  équivalait  à  environ  huit  kilomètres  ou  deux  lieues  anciennes. 

La  perception  des  droits  de  navigation  et  de  péage  sur  les  fleuves, 
rivières  et  canaux ,  a  lieu  par  myriamètres  et  par  demi-myria- 
mètres. 

Les  frais  de  déplacement  des  témoins  on  justice  se  règlent  par 
uyriamèlres. 

N 

trAVMAVkoii.  Quand  le  tracé  d'un  chemin  de  fer  traverse  une 
y<Âe  navigable,  les  travaux  de  construction  doivent  être  conduits  de 
manière  à  ne  pas  entraver  la  navigation.  Les  chômages  auxquels  ils 
donneraient  lieu  exposeraient  les  constructeurs  à  des  peines,  amen- 
des et  indemnités,  pour  le  dommage  causé  par  leur  fait  à  la  chose 
puUique. 

VniTUBB.  Filet  saillant  pratiqué  le  long  d'une  pièce  do  bois,  do 
pierre  ou  de  métal,  pour  augmenter  sa  résistance,  sans  lui  don- 
ner un  trop  fort  volume.  Les  nervures  sont  surtout  employées  avec 
succès  dans  les  pièces  de  fonte;  on  doit  avoir  égard,  dans  leur  dispo- 
sition sur  ces  dcrnièroS;  aux  opérations  et  aux  procédésdu  moulage, 
afin  do  ne  pas  le  rendre  trop  compliqué.  Une  précaution  à  laquelle 
les  modeleurs  ne  manquent  jamais,  c'est  de  raccorder  les  nervures 
avec  le  corps  de  la  pièce,  pour  éviter  les  angles  vifs  qui  en  altére- 
raient la  solidité. 
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Si  la  profirété  est  toujours  une  co&dHfon  indtapf p-i 
table  de  salubrité,  d'agrément  et  en  général  d'utilité  pobliqoe,  èi 
surtout  dans  les  instrumens  de  précision  que  ses  Ids  doWerik 
scrupuleusement  observées.  L'introduction  de  la  pouasièrd  on 
tout  autre  corps  étranger  dans  les  diverses  pièces  d'un  mi^ir  anliMi] 
peut  y  multiplier  les  frottemens  d'une  manière  désastreuse,  msml 
célérer  l'usure  et  exposer  souvent  les  ouvriers  à  des  acddena  tHA] 
blés.  La  malpropreté,  qui  ne  serait  pas  combattue  par  de  fr6qHii| 
nettoyages,  s'oppose  également  à  ce  que  du  premier  coup-d'caQli: 
mécanicien  ou  un  ingénieur  expérimenté  s'assure  de  l'état  ditf  le- 
quel se  trouvent  les  différentes  pièces  d'une  machine  qail  veut  tfH 
miner.  Mais  c'est  surtout  dans  les  chaudières  que  les  nettoy^ii 
ont  la  plus  haute  importance.  Les  eaux  que  l'on  y  emploie  potf  k 
production  de  la  vapeur  sont  toujours  plus  ou  moms  chû^pée^  de  leb 
terreux,  qui  se  déposent  dans  le  fond  et  forment  des  croûtes  éfieis- 
sesqui  s'opposent  à  la  transmission  de  la  chaleur.  LepreinJiBrin« 
convénient  résultant  de  ces  incrustations,  c'est  qu'elles  augmeoM 
la  dépense  du  combustible  :  mais  ce  qui  est  bien  plus  grave,  c*«l 
qu'en  isolant  le  métal  de  l'eau  de  la  chaudière,  elles  rexpoMsti 
rougir  et  à  se  brûler,  et  causent  une  prompte  destruction  deti  lypH 
reils  et  quelquefois  des  explosions. 

U  est  donc  indispensable  de  nettoyer  firéquemmettt  les  chaudiè- 
res, et  de  régler  le  retour  périodique  de  cette  opération  sur  le  plM 
ou  moins  de  pureté  des  eaux  qu'on  y  emploie.  Il  n'est  pas 
possible  de  donner  à  cet  égard  des  règles  absolues.  Avec  des  eanx 
ordinaires,  telles  que  celles  de  la  Seine,  un  nettoyage  par  mois  est 
suffisant,  avec  d'autres  on  ne  devra  pas  laisser  passer  une  semaÎDe: 
tout  dépend  des  observations  que  l'on  aura  faites  sur  la  rapidité 
avec  laquelle  se  forment  les  dépôts. 

Le  nettoyage  des  chaudières  est  fort  simple  :  lorsqu'elles  sontTi* 
dées,  on  les  bat  à  coups  de  marteau  pour  détacher  les  croûtes  ter- 
reuses qui  sont  attachées  aux  parois,  et  on  les  lave  avec  soin.  Pour 
s'assurer  que  ce  travail  est  bien  fait,  il  est  indispensable  de  prome- 
ner dans  l'intérieur  de  la  chaudière  une  lumière,  afin  de  v<Hr  si  b 
paroi  métallique  se  montre  partout  nette  et  brillante.  Une  bonne 
précaution,  pour  ne  pas  augmenter  l'adhérence  des  dépôts  teneoXi 
c'est  de  ne  pas  vider  la  chaudière,  tandis  qu'elle  est  chaude.  En 
effet,  si  le  fourneau  est  encore  rouge  quand  on  laisse  échapper 
Feau,  il  est  évident  que  la  petite  quantité  d'eau  boueuse  qui  reste- 
rait au  fond  s'évaporerait  promptement,  et  qu'en  séchant,  elle  cal- 
cinerait /es  dépôts  adhérena  eu  bovivWie  ws.  ^^otVÏK  Cfet  eflfet  les  y 
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b|0  0Î  teiemeiil  4u*oii  ne  peut  phis  «ssutte  l68  «rracèer  qu'tvèc  le 
mwa  el  le  marteaa. 

Diflérens  fHrocédée  sont  en  usage  pour  dispenser  d'un  nettoyage 
pep  fréquent.  L'un  consiste  à  établir  sur  la  chaudière  un  tube 
Itrôîl^  muni  d'un  robinet  et  communiquant  à  un  long  tuyau  de  dé- 
liarge.  Ce  tube  pénètre  dans  le  générateur  et  va,  en  se  bifurquant, 
plonger  jusqu'au  fond  des  bouilleurs.  Au  moment  où  le  feu  est  éteint 
il  avant  que  la  vapeur  ne  soit  tout-à-fait  tombée,  on  ouvre  le  robi- 
Kt  ;  la  pression  intérieure  chasse  l'eau  avec  force  dans  le  tube,  et 
9dle-ci  entraine  les  dépôts  qui  commençaient  à  se  former.  Ce  moyen 
Ht  fort  usité  à  bord  des  steamers  qui  naviguent  sur  mer  :  il  a  pour 
objet,  dans  ce  cas,  de  remplacer  l'eau  saturée  de  sel  par  d'autre 
aMÛns  salée,  et  de  s'opposer  à  l'incrustation  rapide  des  chaudières. 

Un  autre  procédé  consiste  à  placer  dans  l'eau  du  générateur  un 
vase  en  étain  ou  en  bois  plus  étroit  à  l'entrée  qu'au  fond.  Les  dépôts 
<pH  se  forment  dans  la  chaudière  sont  envoyés  par  Tébuliition  dans 
eeystt»,  et  on  les  enlève,  soit  en  retirant  le  vase,  soit  au  moyen  d'un 
lobe,  comme  celui  que  je  viens  de  décrire  et  qui  plonge  au  fond  du 
vaae. 

Dans  les  chaudières  des  locomotives  les  eaux  qui  servent  à  en- 
lever les  sédimens,  lorsque  l'on  fait  un  nettoyage  complet,  sortent 
|Mtr  deux  ouvertures  pratiquées  au  bas  du  foyer  et  fermées  pendant 
le  service  de  la  machine  par  des  plaques  boulonnées.  Pour  les  net- 
toyages partiels  deux  robinets  de  décharge  J  (PL  VI  et  VU)  sont 
icEés  le  long  du  coffre  également  au  bas  du  foyer.  On  les  ouvre  pen- 
dant que  la  machine  est  encore  chaude,  et  l'eau  qui  s'écoule  avec 
force  sous  la  pression  de  la  vapeur,  forme  des  jets  rapides  qui  en- 
Iratnent  les  sédimens. 

Indépendamment  de  ces  lavages  partiels  et  complets,  on  a  cher- 
fèé  s'il  ne  serait  pas  possible  d'empêcher  jusqu'à  un  certain  point 
Im  incrustations  de  se  former  et  d'adhérer  aux  parois  de  la  chau« 
dière.  L'introduction  de  certains  corps  étrangers  a  paru  devoir  rem- 
plir ce  but.  C'est  ainsi  que  l'on  s'est  servi  de  pommes  de  terre  et 
antres  substances  amilacées,  d'argile  et  de  verre  pilé.  Ce  dernier 
i^opposait  parfaitement  aux  incrustations  ;  en  s  interposant  entre 
les  particules  des  dépôts  terreux,  il  empêchait  leur  adhérence  aux 
parois  :  mais  on  a  dû  y  renoncer,  parce  que  la  poudre  de  verre, 
entraînée  par  le  mouvement  de  la  vapeur  dans  les  boîtes  de  distri- 
bution et  dans  les  cylindres,  les  usait  rapidement,  comme  si  on  y 
jetait  de  Témeri.  L'argile  est  d'un  très  bon  effet;  il  faut  avant  de 
la  jeter  dans  le  géaéreAmr,  avoir  soin  de  la  dé\a^%t,  ^isa^yâ».^^ 
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tomberait  en  masse  au  fond  et  formerait  elle-même  des  incniBti- 
tions  :  elle  a  d'ailleurs,  comme  toutes  les  substances  qui  sontu 
suspension  dans  Teau,  l'inconvénient  d'êlre  entraînée  parla  ia- 
peur,  de  remplir  une  partie  du  tuyau  conducteur  de  la  vapeur,  et, 
en  sMntroduisant  dans  les  tiroirs  et  les  cylindres,  de  les 
et  de  les  fatiguer  beaucoup. 

La  pomme  de  terre  et  les  autres  substances  amilacées  domMrt 
aussi  dans  les  diverses  pièces  du  mécanisme  une  crasse  qui  les  ft»' 
ligue,  mais  qui  du  moins  ne  les  use  pas  comme  le  verre  pilé 
tout  autre  corps  dur  pulvérulent.  Il  est  bon,  pour  empêcher  les  poii>< 
mes  de  terre  de  se  déposer  au  fond  de  la  chaudière  de  les  mettitj 
tout  entières  dans  une  cage  qui  reste  suspendue  dans  l'eau. 

On  prévient  aussi  les  dépôts  par  des  matières  animales  et  gAti^j 
neuses,  qui  paraissent  employées  avec  succès  en  Angleterre  dai  j 
quelques  usines. 

Tous  ces  procédés  ne  sont  que  des  palliatifs,  dont  on  ne  peotpnj 
user  partout.  Par  exemple,  sur  les  navires,  la  quantité  de  poDUMl 
de  terre  que  l'on  devrait  emporter  serait  considérable,  et  on  a  dl 
y  renoncer.  Il  n'en  faut  pas  moins  d'ailleurs  dans  tous  les  cas,  et  à 
des  intervalles  assez  rapprochés,  vider  complètement  les  chai 
res  et  les  nettoyer  à  la  main. 

M.  D'Arcet  a  proposé  un  système  de  nettoyage  qui  parait  d'nn  ' 
grande  eflScacité,  et  que  sa  simplicité  rend  supérieur  à  tous  loBi 
très.  Il  consiste  dans  l'emploi  de  l'acide  hydroclorique.  Cet  acidl 
a  la  propriété  de  dissoudre  la  plupart  des  sels  qui  sont  contenoi 
dans  les  eaux  ordinaires  ;  en  proportionnant  convenablement  11 
dose  et  le  jetant  dans  la  chaudière  au  moment  où  elle  est  eiK)ai{ 
remplie  d'eau  chaude,  pour  favoriser  la  combinaison  cl 
l'action  est  vive  et  rapide,  et  il  suffit  d'une  nuit  pour  que  son 
soit  certain.  Cependant  ce  procédé  serait  sans  utilité  pour  évi 
eaux  qui  ne  contiendraient  que  du  sulfate  de  chaux  ou  plâtre. 
si  les  autres  sels  sont  en  assez  grande  quantité  pour  qu'en  ae 
solvant,  ils  maintiennent  le  sultate  de  chaux  à  l'état  pulvéi 
l'effet  est  assuré.  Il  suffira  pour  que  le  nettoyage  soit  complet 
vider,  de  balayer  et  de  laver  la  chaudière  le  matin,  lorsque  Yt 
aura  dissous  tous  les  sels.  On  peut  connaître  exactement  d'avanfli] 
la  quantité  d'acide  nécessaire,  en  analysant  les  eaux  empl< 
pour  l'alimentation  de  la  chaudière,  et  en  calculant  la  quantité  é] 
la  nature  des  dépôts  qui  auront  dû  se  former  pendant  le  nomMJ 
de  jours  de  service  écoulés  depuis  le  dernier  nettoyage.  M 

VicmsL,  Métal  d'un  blano  at^'^tiV/^,  mQ«!a\K\Vy.•a^\^.^^^^daxA 
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logent,  fusible  à  450»  du  pyromètre  de  Wedgwood,  inaltérable  à 
'l'air  à  la  température  ordinaire,  mais  s'oxydant  à  la  chaleur  rougo. 
fia  densité  est  de  8, 28  à  8,  40 ,  lorsqu'il  a  été  fondu,  et  va  jusqu'à 
9,  par  le  martelage.  Il  est  livré  au  commerce  en  petites  masses 
d'un  blanc  grisâtre,  et  sert  à  former  des  alliages  avec  différens  mé- 
taux. Uni  avec  le  cuivre  et  le  zinc,  il  donne  le  maillechort. 

ViVBAV.  On  appelle  surface  de  niveau  toute  surface  perpendi- 
culaire à  la  direction  de  la  pesanteur.  Ainsi,  la  surface  des  mers  est 
«ne  surface  de  niveau,  sauf  les  accidens  particuliers  causés  par  les 
^ents,  lescourans,  la  disposition  des  côtes  et  les  mouvemens  de 
flux  et  de  reflux  qui  viennent  altérer  ses  conditions  d'équilibre.  Dans 
lin  cercle  plus  restreint,  on  appelle  ligne  de  niveau  et  plan  de  ni- 
veau, une  ligne  ou  un  plan  parallèle  à  celui  de  Thorizon.  On  dit  que 
deux  ou  plusieurs  points  sont  de  niveau,  lorsqu'ils  sont  situés  dans 
im  même  plan  horizontal,  soit  que  ce  plan  existe  réellement,  soit 
-ipl'on  se  le  figure  par  la  pensée.  Dans  la  pratique,  on  emploie  quel- 
quefois le  mot  de  niveau  comme  synonyme  de  hauteur.  On  dit  le 
BÎveau  d'un  point  ou  d'un  chemin  de  fer  pour  en  désigner  la  hau- 
teur. Mais  cette  expression  suppose  toujours  que  Ton  rapporte  la 
hauteur  en  question  à  un  plan  horizontal  de  comparaison  préalable- 
ment choisi. 

On  donne  le  nom  de  niveaux  à  des  instrumens  d'optique  qui 
aervent  à  tracer  des  lignes  parallèles  à  l'horizon.  Ces  instrumens 
aont  de  trois  espèces  :  le  niveau  à  perpmdicule  ou  de  maçon ,  le 
lîveau  d'eau  et  le  niveau  à  bulle  éPair. 

Le  niveau  à  perpendicule  est  fondé  sur  ce  principe,  que  tout  plan 
|wrpendiculaire  à  la  direction  de  la  pesanteur,  indiquée  par  le  fil  à 
Iilomb,  est  horizontal.  Cet  instrument  consiste  en  une  équerre  dont 
h  base  représente  le  plan  horizontal.  Un  fil  à  plomb  est  attaché  à 
•on  sommet  et  vient  tomber  au  milieu  de  la  base.  En  plaçant  la  base 
de  réquerre  sur  une  surface,  on  reconnaît  qu'elle  est  bien  horizon- 
tale lorsque  le  fil  aplomb  tombe  bien  au  milieu  de  la  base.  Cet  in- 
■trament  peut  servir  aussi  à  mesurer  l'inclinaison  d'une  surface  qui 
Be  serait  pas  horizontale.  Pour  cela ,  il  suffit  de  tracer  sur  la  base 
des  divisions,  et  lorsque  l'équerre  est  en  place,  si  le  fil  à  plomb  ne 
tcmibe  pas  au  milieu,  on  estime  par  le  nombre  des  divisions  dont  il 
t^en  écarte  à  droite  ou  à  gauche,  le  degré  et  le  sens  do  l'inclinaison 
de  la  surface.  On  conçoit  qu'un  tel  instrument  no  peut  servir  à  me- 
surer exactement  les  différences  de  niveau  qu'entre  des  points  peu 
éloignés  et  qui  présenteraient  entre  eux  d'assez  fortes  \vid\ivd.\Sjcsv\^ 
CependoDt  avec  une  certaine  habitude  on  çeul  ^'^tx  ^^Wvt  ^^R» 
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succès  pour  estimer  d'une  manière  très  approchée  les  pentes  |(- 
nérales  du  terrain.  Il  rentre  alors  dans  la  classe  dee  niveaui  45 
pente. 

Tous  les  liquides,  lorsqu'ils  peuvent  s'établir  librement  en  if* 
pos,  jouissent  de  cette  double  propriété  que  leur  surface  se  oonM 
avec  un  plan  horizontal,  et  que,  s'ils  sont  contenus  dans  deux  tus 
communiquant  entre  eux,  ils  tendent  à  s'y  mettre  de  niyeaa,  tut 
qu'un  obstacle  artificiel  ne  s'oppose  pas  à  ce  qu'ils  s'élèvent  mi 
haut  dans  un  vase  que  dans  l'autre.  L'effort  qu'il  faut  faire,  lonque 
l'on  veut  combattre  cette  dernière  propriété,  a  été  utilisé  dansleBarti 
mécaniques.  C'est  ce  principe  qui  sert  de  base  à  la  constructi(Hi  dek 
presse  hydraulique.  Le  niveau  d*eau  est  fondé  sur  une  applicatioi 
de  la  double  propriété  dont  jouissent  les  liquides  à  l'état  de  liberté. 
Il  consiste  dans  un  tuyau  cylindrique  en  cuivre  ou  en  fer  bbic, 
qui  se  recourbe  à  angle  droit  à  ses  deux  extrémités,  et  est  termiflé 
par  deux  fioles  en  verre  blanc  bien  net.  Le  milieu  du  tuyau  oft 
garni  d'une  douille  posée  en  sens  inverse  des  deux  fioles  :  elle  ot 
destinée  à  recevoir  la  tige  du  pied  sur  lequel  on  monte  TinstrumNit 
pour  le  mettre  à  portée  de  l'observateur.  Le  pied  est  ordinaire- 
ment composé  de  trois  branches  en  bois,  vissées  contre  un  prisn 
triangulaire  qui  se  termine  par  la  tige  autour  de  laquelle  le  ù- 
veau  peut  tourner  de  manière  à  faire  tout  le  tour  de  l'horizon.  Lors- 
qu'on veut  se  servir  du  niveau  d'eau,  on  le  place  sur  son  pied 
en  tâchant  de  rendre  la  tige  aussi  verticale  que  possible  ;  on  y  vene 
de  l'eau  en  quantité  suffisante  pour  remplir  tout  le  tuyau  et  11 
moitié  ou  les  deux  tiers  des  deux  fioles  de  verre,  et  on  achève  en- 
suite de  rendre  la  tige  tout  à  fait  verticale ,  ce  que  l'on  reconnaît 
quand  la  hauteur  de  l'eau  ne  varie  plus  en  faisant  faire  à  rinstrarneBl 
le  tour  de  l'horizon.  Il  faut  avoir  bien  soin  de  chasser  de  Tinténeor 
du  tuyau  toutes  les  bulles  d'air  qui  pourraient  y  être  coAteam 
Pour  cela  on  le  frappe  légèrement  avec  la  main,  ou  bien  on  le  place 
verticalement  en  bouchant  la  fiole  qui  se  trouvera  ainsi  dans  le  btt, 
et  laissant  l'autre  ouverte.  Une  bonne  précaution  consiste  à  vener 
l'eau  doucement  dans  le  tube  ;  car  quand  elle  arrive  tumultueuse 
ment ,  elle  peut  envelopper  quelques  bulles  d'air  que  l'on  a  de  il 
peine  à  chasser  et  qui  nuisent  à  la  justesse  dos  opérations.  L'in- 
strument étant  en  place  et  les^deux  fioles  ouvertes,  le  liquide  ne  ta^ 
dera  pas  à  se  mettre  en  repos.  Il  montera  donc  à  la  même  hauteur 
dans  les  deux  fioles,  qui  font  ici  fonction  de  vases  communiquant 
Ijbrewent  par  l'intermédiaire  du  tube  métallique ,  et  il  y  affectera 
des  surfaces  horizontales,  siUubes^  ôl^xa  \^  m^\si^  \asv,  "ëNs^f^fKAM 
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maintenant  que  l'on  vise  de  manière  que  les  rayons  partant  de 
l'OBÎl  de  Tobservateur^  touchent  à  la  fois  les  -deux  surfaces  du  li- 
qioide,  tous  les  objets  que  Ton  découvre  dans  le  plan  imaginaire 
ainsi  obtenu,  sont  dans  le  même  plan  horizontal  que  la  surface  du  li- 
pide dans  les  deux  ûoles.  Je  dois  faire  observer  toutefois  que  la  dé* 
termination  de  ce  plan  tangent,  n'est  pas  d'une  rigueur  mathémati- 
que. Car,  en  vertu  de  l'attraction  moléculaire,  Teau  contenue  dans 
les  fioles  s'élève  le  long  de  leurs  parois,  en  formant  un  petit  onglet 
annulaire  qui  laisse  quelque  incertitude  sur  la  vraie  situation  de  la 
Borfiace  générale  du  liquide.  On  diminue  cette  incertitude  en  s' éloi- 
gnant à  quelque  distance  de  l'instrument  pour  viser,  et  en  em^^oyant 
des  fioles  aussi  larges  que  possible ,  sans  rendre  l'instrument  trop 
volumineux.  Cependant  on  ne  doit  considérer  comme  bien  déter- 
minée par  le  niveau  d'eau,  que  la  hauteur  des  points  qui  ne  sont 
paséloignésde  plus  de  40  à  50  mètres  de  la  station.Pour  des  distances 
pins  con^dérables ,  il  faut  avoir  recours  au  niveau  à  bulle  d'air  et 
i  lunettes. 

Un  des  inconvéniens  du  niveau  d'eau,  c'est  que,  lorsqu'il  fait  du 
vent,  la  surface  du  liquide  dans  les  fioles  est  agitée.  Il  peut  monter 
plus  d'un  côté  que  de  l'autre,  et  l'horizontalité  des  deux  surfaces  en 
est  altérée.  Il  arrive  aussi,  lorsqu'on  opère  par  un  froid  un  peu  vif, 
que  l'eau  gèle  dans  le  niveau  ;  on  obvie,  à  ce  dernier  effet,  en  se 
servant  d'eau-devie  ou  d'alcool  pur  ou  mélangé  avec  de  l'eau,  qui 
ont  la  propriété  de  se  maintenir  à  l'état  liquide  à  une  température 
inférieure  à  celle  de  la  congélation  de  l'eau. 

Le  niveau  à  bulle  d'cUr  est  fondé  sur  ce  principe,  qu'une  bulle 
d'air  renfermée  dans  un  liquide  tend  toujours,  à  cause  de  sa  légè- 
reté, à  en  occuper  la  partie  la  plus  élevée.  Le  liquide  dont  on  se  sert 
pour  la  construction  de  cet  instrument  est  ordinairement  de  l'al- 
Qool  ou  de  l'éther  enfermé  dans  un  tube  de  verre  légèrement 
courbé  en  forme  annulaire.  Il  est  bon  de  colorer  le  liquide  pour 
rendre  la  bulle  plus  apparente.  Le  tube  étant  fermé  par  ses  deux 
extrémités  et  posé  sur  im  plan  de  manière  à  lui  présenter  la  con- 
cavité de  sa  légère  courbure ,  il  est  facile  de  concevoir  que,  si  la 
courbure  est  bien  symétrique  et  le  plan  parfaitement  horizontal , 
la  bulle  d'air  viendra  se  placer  dans  la  partie  supérieure  précisé- 
ment au  milieu  du  tube.  Si  le  plan  sur  lequel  repose  le  tube  n'é- 
tait pas  parfaitement  horizontal ,  la  bulle  s'écarterait  à  droite  ou  à 
gauche,  en  sens  inverse  de  l'inclinaison.  Des  divisions  tracées  sur  le 
tube  de  verre,  perpendiculairement  à  sa  longueur,  permettent  de 
voir  exactement  de  combien  ia  bulle  s'est  écactte  Îm  ici^<e^\^  ^>«^^ 
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l'y  ramener  en  soulevant  un  peu  Tune  des  extrémités  du  tobe.  Ce 
niveau  peut  être  employé  comme  niveau  de  maçon  ou  de  charpen- 
tier. Il  a  sur  le  niveau  à  perpendicule,  l'avantage  d*être  plus  porta- 
tif et  beaucoup  plus  précis.  Pour  pouvoir  s'en  servir  sans  Texpoeer 
à  se  briser  y  on  l'enferme  dans  une  monture  en  cuivre  dont  la  base 
est  un  plan  exactement  parallèle  à  la  position  qu'occupe  la  bulle 
d*air  quand  elle  est  au  milieu  du  tube.  C'est  ce  plan  que  Ton  poae 
sur  les  surfaces  dont  on  veut  vérifier  l'horizontalité  par  la  position 
de  la  bulle  d'air.  L'application  la  plus  importante  du  niveaa  à 
bulle  d'air  est  celle  qui  a  trait  aux  opérations  de  nivellement,  fl 
n'entre  point  dans  mon  plan  de  décrire  d'une  manière  détaillée  ke 
diverses  formes  que  l'on  a  données  aux  instrumens  qui  portent  le  nom 
de  niveaux  à  bulle  d'air,  parce  que  celui-ci  en  est  l'élément  prâd' 
pal.  Ces  formes  sont  très  variées  et  toutes  conçues  dans  le  même 
but  ;  rendre  l'instrument  d'un  transport  facile  et  aussi  légar  qœ 
possible  sans  nuire  à  sa  solidité ,  utiliser  la  grande  précision  avec 
laquelle  la  position  de  la  bulle  d'air  détermine  un  plan  horizontal, 
pour  déterminer  la  hauteur  des  objets  situés  à  de  grandes  distances. 
Pour  cela  deux  choses  suffisent  :  adapter  au  niveau  à  bulle  d'air 
un  axe  de  rotation  que  l'on  puisse  rendre  parfaitement  vertical,  et 
suppléer  à  la  faiblesse  de  la  vue  par  une  lunette  dont  l'axe  optique 
puisse  être  rendu  horizontal.  C'est  ce  que  l'on  peut  obtenir  en  nw»- 
tant  l'instrument  sur  un  pied  analogue  à  celui  du  niveau  d*eaa  et 
en  rendant  le  niveau  et  la  lunette  solidaires  ou  indépendans  l'un 
de  l'autre.  Lorsque  l'on  veut  disposer  l'instrument  pour  les  opéra- 
tions de  nivellement,  on  commence  par  établir  solidement  le  pied 
sur  le  sol  au  moyen  de  ses  trois  branches  et  en  rendant  la  tige 
aussi  verticale  que  possible.  On  règle  ensuite  le  niveau  et  la  lu- 
nette, au  moyen  de  vis  qui  les  rendent  exactement  parallèles  entre 
eux  et  à  l'horizon,  dans  toutes  les  positions  autour  de  l'axe  vertical. 
On  dirige  ensuite  la  lunette  vers  les  points  dont  on  veut  observer 
la  hauteur,  et  si  instrument  est  bien  réglé,  on  peut  être  sûr  de 
l'exactitude  des  hauteurs  observées,  quel  que  soit  le  point  que  Ton 
vise  dans  le  tour  de  l'horizon.  Le  règlement  du  niveau  exige  les 
précautions  les  plus  délicates  et  doit  être  soumis  pour  chaque  ob- 
servation à  des  vérifications  minutieuses.  Les  meilleurs  instrumens 
sont  ceux  où  les  moyens  de  vérification  sont  le  plus  multipliés  et 
servent  réciproquement  de  contrôle  les  uns  aux  autres.  Avec  un  bon 
niveau  à  bulle  d'air  il  n'y  a  pas  d'autre  limite  pour  la  distance  des 
points  que  Ton  peut  observer,  que  la  portée  de  la  lunette  et  les  cor- 
recUons  que  nécessite  Veffel  de  \^  x^lt^cVixw^  ^Vssx^^^T^ssjsa.  On 
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sait  que  les  rayons  lumineux  en  traversant  Tatmosphère  y  éprou- 
vent une  certaine  déviation  ;  cette  déviation  est  d^autant  ^us  con- 
sidérable que  Tair  est  plus  chargé  de  vapeurs  et  que  la  couche  à 
travers  laquelle  ils  passent  est  plus  considérable.  C'est  pourquoi , 
surtout  dans  les  lieux  bas  et  humides  et  par  les  temps  nébuleux,  on 
est  obligé,  pour  ne  pas  tomber  dans  des  erreurs  qui  iraient  sans 
cesse  en  croissant,  de  réduire  les  distances  auxquelles  on  observe 
les  points,  à  partir  d'une  station  donnée. 

Le  niveau  de  pente  est  un  instrument  qui  ne  diffère  du  niveau  à 
bulle  d'air  ordinaire  qu'en  ce  que  la  lunette  peut  se  mouvoir  dans 
un  plan  vertical,  lorsque  l'instrument  a  été  mis  en  station  et  réglé. 
Uoe  alidade  qui  marche  avec  la  lunette  parcourt  un  cercle  gradué 
également  vertical,  et  permet  de  compter  le  nombre  de  degrés  dont 
il  a  fallu  faire  monter  ou  descendre  la  lunette  pour  viser  le  point 
dont  on  veut  connaître  la  hauteur,  et  de  déterminer  ainsi  l'angle 
d'inclinaison.  Connaissant  la  distance  de  ce  point  à  la  station,  on 
en  déduit  la  différence  de  niveau  avec  le  lieu  d'observation  'par  un 
calcul  trigonométrique.  Cet  instrument  est  fort  utile  dans  les  pays 
de  montagnes  pour  les  reconnaissances  préliminaires.  On  a  vu  plus 
haut  que  le  niveau  à  perpendicule  pouvait  être  également  utilisé 
comme  niveau  de  pente.  Une  instruction  annexée  à  chaque  ni- 
veau à  bulle  d'air  par  le  constructeur,  donne  la  manière  de  s'en 
servir. 

Le  baromètre  est  employé  aussi  comme  niveau  pour  observer  les 
grandes  différences  de  hauteur  {Voyez  Baromètre). 
•  On  appelle  niveau  dans  les  machines  à  vapeur,  un  tube  en  verre 
appliqué  contre  la  chaudière  et  en  communication  avec  elle.  Ce  tube 
est  placé  sous  les  yeux  du  mécanicien,  et  en  vertu  de  la  propriété 
des  liquides  de  s'élever  à  la  même  hauteur  dans  les  vases  com- 
muniquans,  il  sert  à  indiquer  constamment  la  hauteur  de  l'eau  dans 
la  chaudière.  Cependant  l'indication  de  ce  tube  n'est  pas  la  seule  à 
laquelle  on  s'en  rapporte  pour  cet  objet  si  important.  Elle  peut  ne 
pas  être  toujours  exacte,  car  la  communication  du  tube  avec  la 
chaudière  peut  être  interceptée  par  des  corps  étrangers,  le  tube 
lui-même  peut  se  briser,  etc.  {Voyez  pour  les  autres  moyens,  les 

mots  ROBINET  et  PLONGEUR.) 

xrivBLETTB.  Petit  voyant  semblable  à  celui  d'une  mire  ordi- 
naire et  monté  sur  un  pied-droit.  Les  nivelettes  servent  à  régler  la 
pente  d'une  chaussée  entre  des  points  rapprochés. 

STivELEUR.  C'est  celui  qui  exécute  les  opérations  du  nivellement  : 
on  réserve  ce  nom  plus  particulièrement  à  celui  entre  les  mains 
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duqael  est  placé  le  niveau.  Les  autres  employés  sont  [esmdeson 
porte-mires. 

ifXvBLLBBiBiiT.  Opération  par  laquelle  on  détermine  les  hau- 
teurs des  divers  points  du  sol.  Le  nivellement  des  terrains  à  pa* 
rois  verticales  se  fait  en  mesurant  directement  leur  hauteur  aa 
moyen  de  chaînes,  de  ficdles  ou  de  règles  dont  on  compte  la  Iob- 
gueur.  Pour  les  terrains  à  parois  fortement  inclinées,  on  se  sert  du 
fil  à  plomb  et  de  règles,  que  Ton  pose  successivement  dans  des  po»- 
tionà  horizontales  et  verticales.  Les  règles  horizontales  servent  à 
évaluer  la  distance  en  plan  des  divers  points,  et  Ton  compte  sur  les 
règles  verticales  la  hauteur  dont  il  faut  monter  ou  descendre  pour 
passer  de  l'un  à  Tautre.  On  s'assure  de  la  verticalité  des  rè^es  as 
moyen  du  fil  à  plomb.  Les  règles  horizontales  sont  placées  au  moyen 
du  niveau  à  perpendicule  ou  du  niveau  à  bulle  d'air.  Celle 
méthode  peu  expéditive  ne  comporte  une  grande  précision  que 
lorsque  l'on  a  un  talus  fort  raide  à  niveler  :  son  application  est 
donc  restreinte  à  un  petit  nombre  de  cas.  Dans  les  terrains  ordinai- 
res le  nivellement  s'exécute  au  moyen  du  niveau  d'eau  ou  du  ni- 
veiau  à  bulle  d'air  que  j'ai  décrits  précédemment. 

Les  nivellemens  qui  doivent  avoir  une  grande  longueur  etsor 
lesquelles  la  plus  petite  erreur  pourrait  entraîner  de  graves  iocon- 
venions,  se  font  au  niveau  à  bulle  d'air.  Le  niveau  d'eau  est  réservé 
pour  les  opérations  qui  n'embrassent  qu'une  petite  étendue  de  ter- 
rain.- Ainsi',  lorsqu'il  s'agit  de  connaître  les  inflexions  du  sol  sur  le- 
quel on  veut  construire  une  usine,  afin  d'estimer  le  cube  des  U^ 
ràssemens  que  son  établissement  nécessitera,  le  niveau  d'eau  suffit. 
Mais  il  n'en  est  pas  de  même  dans  le  tracé  d'une  ligne  de  chemin 
de  fer.  Les  pentes  doivent  en  être  rigoureusement  calculées,  et  on 
ne  peut  déterminer  leur  distribution  que  par  la  connaissance  la 
plus  minutieuse  dû  sol  que  la  ligne  doit  parcourir.  Le  niveau  à  boDe 
d'aîr  est  nécessaire  ici,  au  moins  pour  niveler  exactement  l'axe  du 
projet,  et  il  n'est  permis  de  se  servir  du  niveau  d'eau  que  pour 
connaître  les  hauteurs  des  points  situés  à  droite  et  à  gauche  dansli 
zone  des  travaux,  par  rapport  aux  points  de  l'axe  dont  ia  hauteo^à 
été  rigoureusement  déterminée  par  le  niveau  à  bulle  d'air. 

Mon  intention  n'est  point  de  passer  en  revue  les  diverses  méth(H 
des  de  nivellement  employées  par  les  ingénieurs  civils  etmîlîtàijnes: 
chacune  d'elles  se  ressent  du  but  spécial  que  Ton  se  propose  d*al^ 
teindre  et  ne  peut  intéresser  le  lecteur  qui  ne  cherche  dans  le  pré^ 
sont  ouvrage  que  les  notions  relatives  aux  chemins  de  fer  et  aux 
machines  à  vapeur.  Je  me  contenterai  donc  de  faire  connaître  de 
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cpelle  manière  on  procède  dans  les  nivellemens  qui  ont  trait  aui: 
cdiemins  de  fer.  Le  nivellement  est,  on  peut  le  dire,  l'opération  ca- 
pitale du  tracé  :  car  en  faisant  connaître  les  inflexions  du  sol,  il 
commande  le  choix  des  pentes,  la  distribution  des  alignemens  et  le 
nycm  des  courbes  qui  les  raccordent  entre  eux,  la  masse  des  terras- 
à  effectuer,  et  enfin  le  nombre  et  les  dimensions  des  ouvra- 
d'art.  Or  si  les  considérations  politiques  et  commerciales  jouent 
le  premier  rôle  dans  le  choix  d'un  tracé  général  de  chemin  de  fer, 
les  exigences  do  l'art  ne  sont  pas  moins  impérieuses,  lorsqu'il  s'agit 
de  se  déterminer  entre  diverses  directions  pour  unir  deux  points 
donnés.  Les  conditions  topographiques  sont  tellement  importantes 
qu'elles  peuvent,  dans  certains  cas,  l'emporter  sur  des  motifs  plus 
élevés  et  faire  ajourner  ou  rejeter  même  tout  à  fait  l'exécution  des 
Ugnes  qui  auraient  paru  les  plus  désirables  à  Thomme  d'état.  Ce 
n'est  pas  aux  ingénieurs  que  Ton  peut  adresser  le  reproche  d'ou- 
blier les  conditions  topographiques  dans  le  choix  des  tracés  :  peut- 
être  même  vont-ils  quelquefois  trop  loin  sous  ce  rapport,  laissant 
absorber  leur  esprit  dans  des  considérations  où  l'art  proprement 
dit  tient  une  trop  grande  place.  Mais  il  est  juste  de  reconnaître  que 
Bouvent  les  personnes,  qui  ne  sont  point  familiarisées  avec  les  hautes 
études  de  l'ingénieur,  ne  se  préoccupent  pas  assez  des  raisons  de 
nivellement,  et  oublient  dans  l'expression  de  leurs  désirs  que  toulo 
construction  de  chemin  de  fer  doit  se  résoudre  en  travaux,  dont  il 
importe  de  no  pas  accroître  outre  mesure  les  difficultés  et  les  dé- 
penses. 

Lorsque  Tingénieur  a  déterminé  la  première  ligne  d'opération 
(Foyes  Tbàcé),  il  la  fait  niveler  au  moyen  du  niveau  à  bulle  d'air  : 
le  résultat  de  cette  opération,  figuré  sur  le  papier,  est  ce  que  l'on 
nomme  le  proûl  en  long  du  terrain.  En  même  temps  que  les  nivelle- 
mens  se  font  sur  la  ligne  d'opération,  on  détermine  la  hauteur  des 
divers  points  à  droite  et  à  gauche  de  Taxe  au  moyen  du  niveau 
d'eau.  Ces  hauteurs  sont  déterminées  par  rapport  aux  points  ni- 
velés de  la  ligne  d'opération  :  ils  font  connaître  les  pentes  transver- 
sales du  terrain  par  rapport  à  cette  ligne.  Les  résultats  de  cette  se- 
conde opération,  figurés  sur  le  papier,  forment  ce  que  l'on  nommo 
les  profils  en  travers.  A  moins  de  motifs  particuliers,  les  proGls  en 
travers  sont  placés  perpendiculairement  au  profil  en  long  :  on  no 
s'écarte  do  cette  règle  que  dans  le  cas  où  il  s'agit  de  déterminer  les 
pentes  d'un  cours  d'eau,  d'un  chemin  ou  do  quelque  objet  remar- 
quable, situés  sur  le  parcours  ou  à  proximité  de  la  ligne  d'opération 
et  dont  la  direction  peut  fort  bien  ne  pas  être  perpendiculaire  à 
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celle-ci.  Le  nivellement  des  pro6Is  en  travers  se  fait  ordinairement, 
ainsi  que  je  l'ai  dit,  au  niveau  d'eau  :  ces  profils  étant  indépendav 
les  uns  des  autres,  il  n*y  a  pas  à  craindre  qu'une  erreur  commise  sur 
un  point  s'accumule  et  se  reporte  sur  un  grand  ncnnbre,  coidm 
cela  peut  arriver  pour  la  ligne  d'opération  dont  tous  les  points  m 
commandent.  D'ailleurs  les  profils  en  travers  n'ont  pas  génénie- 
ment  une  longueur  fort  considérable.  Cependant  ce  dernier  caspeit 
se  présenter,  surtout  lorsqu'on  opère  dans  un  pays  peu  connu  « 
qui  paraît  devoir  présenter  de  grandes  incertitudes  sur  le  choix  di 
tracé  définitif.  Alors  il  ne  faut  pas  hésiter  à  rejeter  le  niveau  d'eao 
et  à  prendre  le  niveau  à  bulle  d'air.  U  en  serait  de  même  si  le  ter- 
rain présentait  des  pentes  transversales  douces  et  régulières.  Il 
convient  dans  ce  cas  de  donner  aux  profils  en  travers  une  grande 
longueur,  et,  pour  ne  pas  multiplier  les  stations,  le  niveau  à  Irafie 
d'air  est  préférable  au  niveau  d'eau  qui  ne  peut  embrasser  plus  de 
40  à  50  mètres  à  droite  et  à  gauche  de  chaque  station.  La  mise  en 
place  du  niveau  d'eau  est  sans  doute  plus  expéditive  que  celle  da 
niveau  à  bulle  d'air;  mais  lorsque  ce  dernier  est  en  bon  état  et  entre 
les  mains  d'un  opérateur  habile,  le  temps  nécessaire  à  sa  mise  en 
place  devient  fort  peu  de  chose,  et  on  regagne  bien  par  la  longueur 
de  chaque  visée  ce  que  l'on  aurait  perdu  en  transportant  plusieurs 
fois  le  niveau  d'eau,  pour  niveler  la  même  étendue  de  terrain. 
L'exactitude  du  profil  en  long  est  tellement  importante  qu'on  ne 
Tarréte  jamais  sans  l'avoir  vérifié  au  moins  une  ou  deux  fois  sur 
toute  sa  longueur.  Cette  vérification  se  fait  en  déterminant  de  nou- 
veau la  hauteur  de  tous  les  points  déjà  nivelés.  On  a  soin,  à  cet 
efiet,  de  les  marquer  par  de  forts  piquets  enfoncés  en  terre  dans 
une  position  aussi  invariable  que  possible.  Mais,  comme  il  peut  se 
faire  que  ces  piquets  soient  arrachés  dans  rintervalle^des  opérations, 
ou  que  le  peu  de  stabilité  du  sol  les  ait  fait  se  relever  ou  s'enfon- 
cer, il  arrive  fréquemment  que  l'on  ne  retrouve  pas  pour  ces  points 
la  même  hauteur  dans  des  opérations  successives.  L^  légères  diffé- 
rences que  l'on  constate  auraient  un  grand  inconvénient,  si  parmi 
les  points  situés  soit  sur  la  ligne  d'opération,  soit  en  dehors,  m  n'a- 
vait pas  eu  le  soin  d'en  choisir  dont  la  position  soit  invariable.  Ce 
sont,  par  exemple,  des  dalles  ou  autres  parties  d'ouvrages  en  maçon- 
nerie, de  gros  arbres  auxquels  on  fait  une  encoche  à  une  certaine 
hauteur,  un  fragment  de  rocher,  etc.  Ces  points  sont  ce  que  l'on  ap- 
pelle des  repères^  et  c'est  sur  leurs  hauteurs  que  porte  la  vérifica- 
tion du  nivellement.  Lorsque  les  opérations  sont  faites  avec  soin  et 
avec  de  bons  instrumens,  ou  do\l  lûuiovira  retrouver  pour  les  repères 
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leB  cotes  par  rapport  au  plan  horizontal  de  comparaison  du 
nent. 

anière  de  procéder  pour  le  nivellement  du  tracé  définitif  est 
e  que  pour  celui  de  la  première  ligne  d'opération.  La  seule 
ce  entre  les  deux  opérations,  c'est  que  le  dernier  nivelle- 
nt beaucoup  plus  détaillé  que  le  précédent.  Ck>mme  c'est  lui 
;  servir  à  établir  les  dimensions  exactes  et  définitives  des  tra- 
art  et  des  terrassemens,  on  y  tient  compte  des  moindres 
ns  du  sol,  précaution  dont  on  avait  pu  s'affranchir  dans  le 
aent  primitif. 

leux  instrumens  nécessaires  à  toute  opération  de  nivelle^ 
a\t  le  niveau  et  la  mife  (Voyez  ces  deux  mots).  Pour  faire 
ndre  comment  on  s'en  sert,  supposons  que  Ton  veuille  con- 
a  différence  de  niveau  entre  deux  points.  Le  niveleur  (c'est 
ni  se  sert  du  niveau)  se  place  avec  son  instrument  dans  un 
d'où  il  puisse  découvrir  facilement  les  deux  points  donnéi. 
e-mire  va  placer  le  pied  de  sa  mire  sur  l'un  de  ces  points  ;  il 
verticale,  desserre  la  vis  du  voyant  et  se  dispose  à  l'élever 
baisser  en  se  conformant  aux  signes  du  niveleur.  Le  nive- 
ige  son  rayon  visuel  horizontal  vers  la  mire  :  il  fait  signe  au 
ire,  en  élevant  ou  en  abaissant  la  main,  d'élever  ou  d'abaisH 
)yant  jusqu'à  ce  que  la  ligne  horizontale  tracée  sur  le  voyant 
i  hauteur  du  rayon  visuel  déterminé  par  le  niveau.  Lorsque 
tat  est  obtenu,  le  porte-mire  est  averti  par  un  signe  du  ni- 
[u'il  faut  serrer  le  voyant  contre  la  tige  de  la  mire  à  l'aide 
lée  pression,  pour  qu'il  ne  puisse  pas  se  déranger.  On  lit  la 
indiquée  sur  la  tige  graduée  de  la  mire  et  on  l'inscrit  sur  un 
alors  le  porte-mire  se  transporte  avec  son  instrument  au  se- 
int  :  le  niveleur,  sans  avoir  changé  son  instrument  de  place, 
son  rayon  visuel  et  l'opération  s'effectue  comme  pour  le 
.  La  différence  entre  les  deux  hauteurs  lues  sur  la  mire  est 
snce  de  niveau  entre  les  deux  points.  On  peut  obtenir  de  la 
ation  la  différence  de  niveau  de  tous  les  points  que  le  niveau 
e  dans  la  tour  d'horizon.  C'est  ce  que  l'on  appelle  le  nivel- 
mr  rayonnement.  Mais  le  champ  d'observation  d'une  seule 
)st  toujours  très  borné  par  rapport  à  la  longueur  d'un  tracé, 
onc  que  le  niveleur  change  de  place  pour  déterminer  la  hau- 
;  divers  points  de  la  ligne.  C'est  ce  que  l'on  appelle  le  nivel- 
par  cheminement.  Voici  comment  on  y  procède.  Deux  jMre- 
oints  étant  nivelés,  le  niveleur  transporte  son  instrument 
d'où  il  puisse  découvrir  facilement  le  dernier  voiatet 
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qui  est  situé  à  la  suite  sur  la  ligne.  Le  porte-mire  n'a  pas  changé  de 
place  :  il  tient  le  pied  de  sa  mire  sur  le  dernier  point  nivelé  ^s'ap- 
prête à  manœuvrer  le  voyant  d'après  les  signes  que  lui  fait  le  bî- 
veleur  à  partir  de  sa  nouvelle  station.  Bien  que  le  point  soit  lemteie, 
comme  le  niveleur  a  changé  de  place,  la  hauteur  à  laquelle  il  fut 
arrêter  le  voyant  n'est  pas  la  même  que  dans  la  première  opén** 
tion.  Cette  nouvelle  observation  terminée ,  le  porte-mire  se  tns^ 
porte  sur  le  troisième  point  et  l'on  en  fixe  de  même  la  hauteur. 
De  cette  manière  on  a  déterminé  la  différence  de  niveau  entra  11 
second  et  le  troisième  points  ;  comme  on  connaît  par  la  première  sta- 
tion là  différence  de  niveau  entre  les  deux  premiers ,  il  s'eogoit 
qu'on  la  connaît  entre  tous  les  trois.  Viser  ainsi  un  point  pour  en 
déterminer  la  cote  s'appelle  donner  un  coup  de  niveau.  On  voit  que, 
dans  le  nivellement  par  cheminement,  à  chaque  station  (exceptée 
la  première),  on  vise  d'abord  un  point  déjà  observé  de  la  station pié- 
cédente  et  ensuite  un  point  nouveau  ;  et  c'est  ainsi  que  ropéf:iilifl| 
se  trouve  liée  d'un  bout  à  l'autre  de  la  ligne.  Le  coup  de  nrww 
donné  sur  le  point  déjà  observé  s'appelle  coup  arrière  y  et  l'autiei 
coup  avant.  Chaque  point  reçoit  donc  d'une  première  station  us 
coup  avant,  et  de  la  station  suivante  un  coup  arrière. 

Deux  personnes  suffisent  pour  les  opérations  du  nivellement.  Mais 
quand  on  veut  économiser  le  temps,  il  convieni  d'avoir  deux  porte- 
mires  au  lieu  d'un.  L'un  se  tient  toujours  en  arrière  du  niveleur, 
l'autre  eh  avant  :  ils  se  déplacent  tous  les  trois  en  même  temps,  i 
n'y  a  pas  de  momcns  perdus  pour  le  temps  que  mettrait  un  seul 
porte-mîre  à  aller  et  revenir  sans  cesse  pour  se  placer  sur  les  deut 
points  à  chaque  station.  Ceci  est  surtout  nécessaire  dans  les  nivel- 
lemens  qui  se  font  au  niveau  à  bulle  d'air,  où  les  stations  ont  sou- 
vent une  fort  longue  portée  à  droite  et  à  gauche.  QuelquefcHS  oo 
ajoute  à  la  brigade  une  troisième  personne  chaînée  de  tenir  le  car- 
net et  d'y  inscrire  le  résultat  des  observations,  mais  le  pli»  sou- 
vent c'est  le  àiveleur  qui  se  charge  de  ce  soin.  '  Dans  tous  les  cas,  il 
est  bon  d'ajouter  au  pénsonnel  ainsi  composé  un  aide  chargé  dépor- 
ter la  boîte  du  niveau  et  les  outils  nécessaires  pour  c>oupcr  les  haïes 
et  branches  d'arbres  qui  s'opposent  à  ce  que  le  niveleur  découvre 
d'une  station  les  deux  points  qu'il  doit  viser. 

On  appelle  aussi  nivellement  les  travaux  de  terrassement  qui  ont 
pour  but  de  rendre  un  terrain  horizontal. 

lÈionxA,  Machine  à  épuisement.  C'est  une  espèce  de  chapelet 
composé  d'une  série  de  vases  en  bois  attachés  à  une  double  çhalno 
èaûs  un  qui  s'enroule  sur  deux.lamlùQi\ix«.  l]\v  dû  ces  tambours  itoige 
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tatt  une  fosse  où  viennent  se  rendre  les  eaux  qae  Von  k  besoin 
d'enlever,  etrantre  est  placé  hors  deTeau.  En  imprimant,  aumeyen 
dTcm  mécanisme,  \m  mouvement  de  rotation  au  tdml>our  supérieur, 
ori  fait  exécuter  à  la  chaîne  sans  fin  sa  révolution.  Chacun  des  vases 
qii'eHe  porte  va  passer  sous  le  tambour  inférieur,  où  il  se  remplit 
d'eau  :  il  remonte  cette  eau  jusqu'au  point  culminant  de  l'appareil 
où  il  la  déverse  dans  un  réservoir  destiné  à  la  recevoir. 

La  noria  est  employée  aussi  avec  succès  dans  les  moulins  à  blé 
poiir  remonter  le  son  et  la  farine.  Elle  se  compose  alors  d'une  seule 
chaîne  sans  fin,  garnie  de  petits  godets  en  fer-blanc,  qui  rempla- 
cent ici  les  vases  en  bois  de  la  noria  à  épuisement. 

VcmAiBas.  Fonctionnaires  publics  établis  pour  recevoir  tous  les 
actes  et  contrats  auxquels  les  parties  doivent  ou  veulent  donner  le 
caractère  d'authenticité  attaché  aux  actes  de  l'autorité  publique,  et 
pour  en  assurer  la  date ,  en  conserver  le  dépôt,  on  délivrer  des 
grosses  et  expéditions.  Les  notaires  sont  nommés  à  vie  par  le  roi  ;  il 
ne  peuvent  être  suspendus  ou  destitués  que  par  suite  de  jugemens' 
rendus  par  les  tribunaux  pour  des  fautes  graves. 

Les  actes  constitutifs  dés  sociétés  de  commerce  sont  passés  par 
devant  notaires. 

VoTAu.  Moule  intérieur  autour  duquel  on  coule  le  métal  pour 
cbtenir  une  pièce  de  fonte  d'une  forme  déterminée.  Le  nom  de 
Boyau  est  réservé  aux  portions  du  moule  servant  à  déterminer  dans 
li  pièce  fondue  un  vide  qui  la  traverse  de  part  en  partj  par  exem-* 
pie,  le  vide  d'un  tuyau  ouvert  par  les  deux  bouts. 


OBjacTzr.  Verre  de  la  lunette  placé  du  côté  *de  l'objet  que 
Ton  veut  observer.  11  reçoit  les  rayons  lumineux  qui,  par  l'efifet  do 
la  réfraction,  se  brisent  en  le  traversant,  et  vont  se  réunir  en  un 
point  situé  en  arrière  et  que  l'on  appelle  foyer  de  l'objectif. 

OGiTLAzaE.  Verre  de  la  lunette  auquel  l'observateur  applique  son 
çeil.  Il  se  compose  ordinairement  de  deux  verres  convexes  destinés  à 
le  rendre  achromatique ,  c'est-à-dire  à  détruire  l'irisation  des  cou- 
leurs produite  par  la  réfraction  de  l'objectif.  Les  deux  verres  de  l'o- 
culaire peuvent  se  rapprocher  ou  s'éloigner  l'un  do  l'autre 
jeetif,  pour  se  prêter  aux  différons  degrés  de  force  de  la  y\ 
aervateur. 
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Orritmms  mues.  Nom  général  sous  lequel  on  désigne  les  agw 
chargés  de  l'exécution  des  lois.  Sous  ce  point  de  vue,  tous  les  fons- 
tionnaires  de  l'état  sont  des  officiers  publics.  Outre  les  fonctioi- 
naires  appartenant  aux  armées  de  terre  et  de  mer,  et  auxquekk 
qualification  d'officiers  a  été  réservée,  on  distingue  parmi  les dl- 
ciers  publics,  les  officiers  ministériels  qui  ont  reçu  de  la  loi  le  ponndr 
d'agir  dans  certaines  limites,  pour  garantir  les  formes  de  procédnm 
et  donner  un  caractère  d'authenticité  à  des  actes  qui  ne  peuventètn 
faits  sans  leur  ministère.  Tels  sont  les  notaires,  avoués,  greffien^ 
commissaires-priseurs  et  huissiers.  On  appelle  officiers  de  police ji> 
diciaires  ceux  qui  sont  chargés  de  rechercher  les  preuves  des  crimei^ 
délits,  contraventions,  et  d'en  poursuivre  la  répression  devant  les 
tribunaux  :  ce  sont  les  gardes-champêtres  et  gardes-forestiers,  \» 
commissaires  de  police,  les  maires  et  leurs  adjoints,  les  procurem 
du  roi  et  leurs  substituts,  les  procureurs-généraux,  les  juges  de 
paix,  officiers  de  gendarmerie,  commissaires-généraux  de  police  et 
juges  d'instruction.  Les  cantonniers,  gardes  et  autres  agens  de 
compagnies  de  chemins  de  fer  peuvent  être  assermentés  et  assimiiée 
aux  gardes-champêtres  pour  la  police  du  chemin  de  fer  et  de  ses 
dépendances ,  et  leurs  procès-verbaux  font  foi  en  justice  jusqn'à 
inscription  de  faux. 

OciivB.  Espèce  de  voûte  formée  de  deux  arcs  de  cerde  symétri- 
quement placés  par  rapport  à  son  axe  et  qui  se  coupent  au  sommet 
en  formant  un  angle  curviligne.  Cette  forme ,  à  la  fois  solide  et  élé- 
gante, convient  dans  le  cas  où  l'on  a  besoin  de  rendre  la  poussée 
latérale  des  parois  de  la  voûte  aussi  faible  que  possible,  sans  s'in- 
quiéter de  son  débouché.  Elle  est  employée  avec  succès  pour  évider 
les  grandes  pièces  de  fonte  et  diminuer  leur  poids  sans  altérer  sen- 
siblement leur  solidité.  On  en  voit  un  exemple  dans  la  Planche  Itt^ 
qui  représente  le  bâtis  d'une  machine  de  navigation  de  450  chevaux 
dont  les  flasques  sontévidées  en  forme  d'ogives. 

OvTiQUB.  Partie  de  la  science  physique  qui  traite  des  phéno- 
mènes de  la  lumière  et  de  la  construction  des  instrumens  propres  à 
les  observer. 

Les  instrumens  d'optique  employés  dans  les  travaux  publics  sont 
les  lunettes  d'approche,  niveaux,  graphomètres,  équerres  d'arpen- 
tage, mires,  etc. 

Les  personnes  qui  construisent  ces  instrumens  se  nomment  opfc- 
ciens. 

Ordon.  Partie  d'une  forçe  où  agissent  les  gros  marteaux  ouma^ 
tinetsqui  nepeuvent  être  mançBWNîèkS  ^\^m^\\v,\lQî^<ci\\^\Si5gwod 
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le  marteau  et  son  bâtis,  avec  l'arbre  à  cammes  qui  lui  communique 
le  mouvement,  et  Tenclume  sur  laquelle  se  place  la  pièce  .de  fer 
loomise  au  cinglage. 

■  QmDOinrAiiGBi  hotalbs.  Actes  émanant  directement  du  chef 
mpréme  de  rétat.  Elles  sont  rendues  dans  divers  buts:  4®  Pour 
promulguer  les  lois  et  en  assurer  Texécution  ;  9f*  Pour  imprimer  aux 
mtorités  administratives  la  marche  qu'elles  ont  à  suivre,  nommer 
HOC  emplois  et  fonctions  publiques,  conférer  des  titres  et  récom- 
penses; 3**  Pour  déterminer  les  réglemens  d'administration  publi- 
Ipie;  i<*  Pour  juger  les  matières  contentieuses  portées  devant  le 
DODseil  d'état.  Les  ordonnances  royales  rendues  sur  des  matières 
dont  le  règlement  a  été  laissé  par  la  loi  à  l'administration  publique, 
DDt  elles-mêmes  force  de  loi.  L'approbation  des  statuts  par  ordon- 
nance royale  est  nécessaire  pour  valider  la  constitution  d'une  so- 
ciété anonyme. 

OmuLLEs.  Saillies  ajoutées  à  un  objet  pour  lui  donner  plus 
d'empâtement ,  ou  pour  lui  permettre  de  s'appuyer  sur  un  autre. 
Les  empatemens  des  coussinets  sur  lesquels  portent  les  rails  des 
diemins  de  fer  sont  des  oreilles.  On  donne  aussi  ce  nom  aux  petits 
appendices  qui  portent  les  galets  du  glissoir  de  la  tige  d'un  piston. 
[Voyez  Glissoir.) 

Osnw.T.AiffTE  (Machine).  Machinée  vapeur  dont  le  cylindre 
peut  osciller  autour  de  deux  tourillons  placés  à  une  hauteur  conve- 
nablo  le  long  du  corps  de  ce  cylindre. 

Cette  disposition  permet  à  la  tige  du  piston  d'agir  directement,  et 
sans  l'intermédiaire  do  bielle  ni  de  balancier,  sur  la  manivelle  d'un 
ari[)re  de  couche,  pour  lui  imprimer  un  mouvement  de  rotation. 
Ordinairement  ces  machines  sont  à  deux  cylindres  :  les  manivelles 
sur  lesquelles  agissent  les  deux  pislons  sont  à  angle  droit,  et  le  jeu 
delà  vapeur  arrivant  de  la  chaudière  est  combiné,  comme  dans  les 
locomotives,  pour  que  l'un  des  pistons  soit  à  la  moitié  de  sa  course 
quand  l'autre  est  à  l'extrémité.  Ces  machines  occupant  peu  de 
place,  et  étant  fort  légères,  ont  obtenu  une  certaine  faveur  à  bord  des 
bateaux  à  vapeur  français.  Si  elles  ne  se  sont  pas  plus  généralement 
répandues,  c'est  que  l'on  a  craint  qu'elles  no  fussent  pas  suscepti- 
bles de  résister  à  de  longues  années  de  travail,  et  que  la  mobilité 
des  points  d'appui  du  système  ne  l'exposât  à  de  frcquens  déran- 
gemens. 

Outh..  Sous  ce  nom  générique  sont  compris  tous  les  appareils 
ou  instrumens  destinés  à  remplacer  la  main  de  l'homove  daw^wvi. 
traraii  que  œlle-ci  serait  impuissante,  inhabile  ou  Uo^  X^xvVç^  ^  ^ç.- 


tWAl  i  opérer  sur  »na  grande  échelle  le  travut  qu« 
ffàtaBcae  exécutent  su  petit. 

0m4M.  Vide  ioténeur  d'un  baut-foumeau  pi 
lages  conuBuniqueiit  avec  le  creuset  qui  reçoit  li 
HAci^FomHXUj). 

DvvBAM  Bf*Mt.  Nom  sou»  lequel  ou  désigne  1 
bois,  en  fer  ou  en  maçonnerie  que  nécessite  la  coi 
cbemin  de  fér.  Tels  sont  les  ponts,  viaducS)  murs  dt 
tunnels,  M*'"'<*''if  de  station,  etc. 

OvwMSMM..  Qualification  géDéri<iue  des  artisans  q 
travail  sous  les  wdrea  d'un  âief  d'atelier,  moyennan 
miné,  Boit  à  la  jouinée,  soit  à  forlait.  Lee  terra: 
cbarpeutierB,  mécanidens,  etc.,  sont  des  ouvriers, 
tant  d'eaptea»  que  de  travaux  diSârens. 


Van».  Petite  lamt^Qii  M  dttacha  delasurfi 
lia  ter,  etipieron  reonmlra  qudquefois  dans  son  in' 
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étodûd  de  la  part  des  constructeurs.  Un  des  ioconvénions  les 
i  graves  à  éviter  est  dVmpôcher  que  la  palette,  en  sorUmt  do 
u  après  avoir  produit  son  ofTot,  n'entraîne  avec  elle  une  ccTtaine 
nlité  do  liquide  dont  le  poids,  en  agissiuit  sur  la  palette  en  sens 
urse  du  mouvement,  oppose  une  résistance  à  la  marche  du  na- 
.  Il  faut  encore  faire  en  sorte  que  les  palettes  ne  soient  pas  tal- 
ent rapprodiôes  les  unes  des  autres  que  chacune  d'elles,  en  eu- 
t  dans  l'eau,  la  trouve  déjà  mise  en  mouvement  par  l'effet  de  la 
édcnte,  et  fuyant  par  conséquent  devant  l'action  de  la  suivante, 
i  autre  côté,  s'il  existe  trop  d'intervalle  entre  deux  palettes 
écutives,  il  est  à  craindre  que  chacune  d'elles,  entrant. tout  à 
)  avec  vitesse  dans  une  eau  tranquille,  ne  produise  un  choc.  Ce 
\  sera  d'autant  plus  considérable  que  la  position  de  la  palette  à 
loment  sera  plus  éloignée  de  la  verticale ,  et  qu'elle  présentera 
plus  grande  surface  à  la  fois  au  liquide.  Or,  on  sait  quelle 
e  vive  les  chocs  absorbent  inutilement,  et  même  au  détriment 
a  stabilité  des  appareils. 

41  milieu  d'un  grand  nombre  de  formes  et  de  positions  essayéeê^ 
retour  pour  résoudre  le  problème,  trois  principales  ont  paru 
plus  satisfaisantes ,  et  sont  aujourd'hui  employées  concurrem- 
H  sur  les  bateaux  français,  anglais  et  américains, 
d  forme  de  roue  la  plus  usitée  en  Amérique  porto  le  nom  de 
B  à  paldUes  Irisées,  Elle  s'obtient  en  divisant  une  roue  à  pa- 
B  ordinaires  en  deux  et  même  trois  parties  par  des  plans  per^ 
liculaires  à  son  axe.  La  roue  divisée  ainsi  en  trois  partiesr  forme 
ielité  trois  roues  distinctes.  On  les  accole  les  unes  aux  autres,  en 
l^içant  de  telle  sorte  que  l'intervalle  compris  entre  deux  palettes 
.  roue  primitive  se  trouve  divisé  en  trois  parties  égales  par  les 
Qlles  palettes.  Il  résulte  de  cette  disposition  que  le  choc,  au 
3*avoir  lieu  en  une  seule  fois,  et  sur  toute  la  laideur  de  la  roue, 
^e  la  palette  entre  dans  Teau ,  n'a  Heu  que  par  tiers  et  suc- 
Vement.  La  résistance  est  ainsi  rendue  beaucoup  plus  uni- 
SB. 
roue  la  plus  usitée  en  France  et  en  Angleterre  est  due  à  un 

«acteur  anglais,  M.  Morgan,  et  se  nomme  roue  à  palettes  ver- 
9s,  Dans  ce  système,  la  palette  occupe  toute  la  largeur  do  la 
t  :  au  moment  d'entrer  dans  l'eau  elle  ^  présente  toujours  ver- 
ament,  et  conser\'o  cotte  position  vorlicalo  ,poFidunt  tout  lo 
«  qu'cllo  est  plonj^ée.  Ce  résultat  s'obtient  au  moy(»n  d'un  ex- 
^uc  commandé  ])ar  la  mîichinc  à  vapeur ,  et  qui  a^'it  sur  les 
tes  pour  \o\jr  filtre  pronom  cette  position. 
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La  troisième  espèce  de  roue  est  moins  usitée  que  les  deux  précé- 
dentes, et  se  nomme  roue  à  palettes  cyclotdales.  Dans  cette  dernière, 
les  palettes  occupent  aussi  toute  la  largeur  de  la  roue  ;  mais  au  Ueii 
d'être  plates ,  elles  sont  recourbées  parallèlement  à  l'axe  de  la  roue 
en  forme  de  cylindre  présentant  au  liquide  sa  convexité.  Cette  dis* 
position  présente  quelques  avantages,  pour  le  cas  où  renfonoement 
du  navire  n'est  pas  toujours  le  même,  par  exemple,  pour  les  paque- 
bots transatlantiques  qui  partent  chargés  de  leur  combustible  et 
arrivent  allégés  au  terme  de  leur  voyage. 

Vaubr.  Ce  mot  est  employé  dans  les  machines  comme  syno- 
nyme de  support  ou  de  coussinet,  surtout  lorsque  ceux--ci  ont  de 
grandes  dimensions ,  et  reposent  directement  sur  le  sol  ou  sur  de 
forts  bâtis. 

On  appelle  palier  d'un  chemin  de  fer  une  portion  de  son  parcours 
où  il  est  horizontal.  Quelquefois,  dans  les  parties  à  faible  pente,  le 
mot  palier  est  également  employé  pour  désigner  la  surface  du  cbe- 
min  ;  par  exemple,  si  l'on  veut  désigner  sa  hauteur  par  rapport  à 
celle  des  points  environnans,  on  dira  le  palier  du  chemin  de  fer 
est  à  5  mètres,  40  mètres  au-dessus  de  l'étiage  de  telle  rivière,  ete. 

Vaumadb.  Légère  clôture  en  charpente.  Les  treillages  qui  ser- 
vent à  border  et  à  clore  un  chemin  de  fer  sont  des  palissades. 

Valsiipbdb  (afpa&bil).  Espèce  de  roue  à  bras  articulés,  et  imi- 
tant la  forme  et  le  mouvement  des  pattes  de  certains  oiseaux  na- 
geurs. Cette  ingénieuse  invention  (Voyez  Bateau  a  vapeue)  a  été 
appliquée  à  la  propulsion  des  bateaux  à  vapeur. 

Valflamghb.  Fort  madrier  en  bois  dont  une  des  extrànitéseat 
taillée  en  forme  de  pointe,  et  quelquefois  armée  d'un  sabot  pov 
pénétrer  plus  facilement  dans  le  sol.  On  s'en  sert  pour  former  la 
enceintes  de  batardeaux  et  les  crèches  dans  lesquelles  se  ooideb 
béton  pour  la  fondation  des  ouvrages  hydrauliques.  Les  pa^te- 
ches  s'assemblent  à  rainures  et  languettes^  et  sont  en  outre  reliéa 
de  distance  en  distance  par  des  pieux. 

Vaviib&bssb.  Pierre  de  taille  ou  brique  plus  longue  que  large, 
dont  la  plus  petite  dimension  est  placée  suivant  l'épaisseur  du  mur, 
en  sorte  que  sa  plus  longue  face  se  présente  au  parement  il 
(Voyez  Boutisse). 

Vafibb  db  vbbbb.  Papier  enduit  de  poudre  de  verre,  dont  oi 

se  sert  pour  polir  les  pièces  de  bois  ou  de  métal  qui  doivent  ébc 

finies  et  ajustées  avec  beaucoup  de  soin.  Il  agit  comme  une  Itm 

douce,  pour  enlever  les  petites  aspérités  qui  restent  après  le  traviS 

des  instrumem  d'acier. 
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PAriLXAif.  Registre  mobile  autour  d'un  axe,  comme  les  clefs  des 
^es  de  nos  appartemens,  et  qui  sert  à  modérer  et  même  à  arrè« 
au  besoin  le  tirage  de  la  cheminée  dans  les  locomotives.  Il  est 
!eé  d'un  trou  à  son  centre  pour  laisser  passer  la  vapeur  qui  s'é- 
ippe  dans  la  cheminée,  même  lorsque  celle-ci  est  fermée  aux 
s  sortant  du  foyer. 

pjkBA«B.  Une  des  opérations  de  l'ajustage  des  pièces  métalli- 
».  Elle  a  pour  but  de  redresser  les  surfaces  cylindriques  à  base 
culaire,  ou  les  surfaces  planes  pour  lesquelles  on  ne  peut  employer 
machine  à  raboter.  Tels  sont  les  intérieurs  des  mortaises.  Le  pa- 
;e  se  fait  aujourd'hui  au  moyen  d'une  machine  fort  ingénieuse  et 
me  invention  récente  que  l'on  nomme  machine  à  parer»  Cette 
ichine  sert  aussi  à  découper  des  tôles  suivant  des  dessins  con- 
imés,  opération  que  ne  pourrait  convenablement  exécuter  la  ci- 
iiie  qui  est  destinée  à  faire  des  coupures  en  ligne  droite. 
Pabaxxéloohabimb.  Quadrilatère  dont  les  côtés  sont  des  lignes 
oites  parallèles  deux  à  deux.   Le  rectangle  est  un  parallélo- 
amme  dont  les  angles  sont  droits.  Le  losange  est  un  parallélo- 
amme  dont  les  quatre  côtés  sont  égaux.  Le  carré  est  un  parallé- 
^mme  dont  les  quatre  côtés  sont  égaux  et  les  angles  droits. 
Pabaxaéloobambu  AaTxouxJ.  Dans  les  machines  à  simple 
èl,  tantôt  c'est  le  piston  qui,  descendant  par  l'effet  de  la  pres- 
«1  de  l'atmosphère,  tire  le  balancier  après  lui,  tantôt  c'est  le  ba~ 
ider  qui,  par  Teffet  du  contre-poids  placé  à  son  autre  extrémité, 
e  le  piston  après  lui.  Mais  dans  aucun  cas  la  tige  du  piston  ne 
}êê9e  devant  elle  le  balancier.  Il  suffit  dans  ces  machines  d'une 
itne  flexible  pour  lier  la  tige  du  piston  et  la  tête  du  balancier  : 
i  donne  un  excellent  moyen  de  traction.  Mais  la  liaison  ne  peut 
s  être  la  même  lorsque  la  machine  est  à  double  effet  ;  car  alors 
ige  du  piston  tire  et  pousse  alternativement  devant  elle  la  tète 
balancier.  H  faut  donc  que  le  lien  établi  entre  ces  deux  pièces 
t  rigide  et  d'une  longueur  invariable.  Le  premier  moyen  proposé 
r  Papin,  en  4695,  pour  satisfaire  à  cette  condition,  était  de  ter- 
ner  la  tige  du  piston  en  forme  de  crémaillère  et  d'armer  la  tète 
balancier  d'un  arc  de  cercle  vertical  également  denté  et  engre- 
Qt  avec  elle.  C'est  à  cet  appareil  imparfait,  et  inadmissible  pour 
grands  efforts  ou  pour  des  vitesses[un  peu  considérables ,  que  Watt 
t>8titua,  en  4  784,  le  nouvel  appareil  connu  sous  le  nom  de  parallé- 
gramme  articulé.  Il  consiste  en un'parallélogramme  dont  les  quatre 
tés  sont  unis  entre  eux  par  des  tourillons,  aulowr  de&c\\i^^\Vg>^>^- 
H  louraer  sans  cesser  d'être  parallèles  deux  à  àevix.  XiTi  ^^^  ^^- 


tiM  tinpie  ex[4oitation  d'usine  ou  de  carrière,  les  poasaga 
MBttaiiiB  feiinée  par  des  barrières,  et  un  gardien  eet  pré 
■ervieeponrempteher  que  les  voitures,  hommes  etoa 
culant  sur  la  route  ne  soient  rencontrés  par  les  convoia 
de  Ter,  œ  qui  pourrait  occasionner  les  plus  graves  act 
pendant,  malgré  toutes  £es  précautions,  ou  doit  loujoun 
les  passages  de  niveau  sur  les  clieniins  de  fer  comme  de 
défectueux  ;  aussi  s'applique-t-onà  en  réduire  le  nombre 
pœeible.  gi  quelques  motib  d'économie  engagmt  à  I 
quelquefois,  on  ne  doit  le  faire  qu'avec  la  plus  grande  i 
(^hercW  à  les  supprimer  au  fur  et  à  mesure  de  la  pi 
l'entreprise.  D'aiUeura  l'économie  de  construction  d'un 
niveau  n'estpastoi^ours  trÈs  considérable.  On  est  aoti 
de  changer  par  dee  déblais  ou  remblais  la  position  de  le 
versée  :  il  bat  sjoater  à,  cette  dépense  celle  des  barrii 
genceDoent  particôliw  des  rails  au  passage  de  la  chan 
construction  d'une  maison  de  ganle,  et  enfin  le  traitea 
de  ce  garde.  Je  crois  donc  que  ce  serait  entrer  dans  ni 
neate  à  l'avenir  et  A  la  sécurité  des  Iransporls,  que  de 
d'une  certaine  rigueur  k  l'yard  des  passages  de  nivei 
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Lorsqu'on  cherche  à  se  rendre  compte  de  celte  qualification  de 
lasager,  il  semble  que  Ton  ait  voulu  par  là  rappeler  cette  idée  que 
mer  et  les  rivières  sont  des  voies  que  l'homme  n'emprunte  que 
Mnentanément,  et  sur  lesquelles  il  passe  sans  s'arrêter,  ainsi  qu'il 
ut  être  souvent  invité  à  le  faire  sur  les  routes  ordinaires.  Cette 
osée  convient  par-dessus  tout  aux  chemins  de  fer  :  il  n'y  a  donc 
m  d'étonnant  à  ce  que  ce  soit  par  eux  qu'elle  s'introduise  dans  le 
igage  pour  désigner  les  voyageurs  sur  les  voies  de  terre. 
WâkWÊMmmuM,  Pont  léger  destiné  seulement  au  passage  des  hom- 
16»  et  quelquefois  des  animaux ,  mais  qui  n'admet  point  les  voi- 
r«B.  L'exécution  des  chemins  de  fer ,  en  nécessitant  la  traversée 
propriétés  importantes ,  amène  souvent  la  construction  de  pas- 
relies  destinées  à  maintenir  les  communications  entre  les  deux 
viies  d'une  propriété.  On  en  voit  do  fréquens  exemples  dans  les 
■nbreux  parcs  d'agrément  que  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Cor- 
fl  a  entamés  le  long  de  la  Seine.  La  construction  de  ces  passe- 
Bes  doit  entrer  en  compensation  des  indemnités  réclamées  par  les 
{ppriétaires  pour  le  tort  qui  leur  est  fait  sous  le  rapport  de  la  con- 
pance. 

■BA.  On  dit  qu'une  locomotive  patine  ,  lorsque  ses  roues 

nt  sur  les  rails  sans  avancer,  faute  d'adhérence  suffisante.  Cet 

se  présente  lorsque  le  poids  remorqué  par  la  machine  est  trop 

érable.  Sa  force  est  insuffisante  pour  l'entraîner,  et  si  elle  ne 

pas  constamment  par  momens,  au  moins  elle  tourne  sur  elle- 

sans  avancer.  Le  mécanicien  est  averti  de  cet  état  de  choses, 

que  les  roues  de  la  machine  cessant  d'engrener  avec  les  rails, 

nt  un  mouvement  plus  rapide  de  rotation  qui  accélère  la 

des  pistons  et  des  tiroirs ,  et  produit ,  en  multipliant  les  jets 

apeur,  un  bruit  facile  à  distinguer. 

■•  Dans  les  tarifs  de  chemins  de  fer,  le  péage  est  la  partie 
présente  l'intérêt  et  l'amortissement  du  capital  employé  à  la 
^%truction,  les  frais  généraux  d'admjnistration  et  d'entretien ,  et 
Bf^time  bénéfice  dû  à  ceux  qui  consacrent  leur  argent,  leur  temps 
^urs  soins  à  ces  entreprises.  J'ai  dit  ailleurs  que  l'autre  partie 
^rif  appelée  transport  représente  les  frais  de  tradàm  pr^^re- 
fe^t  dits.  Dans  le  langage  habituel  on  désigne  i 
S.er  sous  le  nom  de  péage  ;  mais  cette  ex] 
^^ement  exacte. 

^■MiB.  On  entend  par  pente  d'une  surface 
l^iort  à  un  plan  horizontal,  cette  inclinaison 
^9  de  la  descente.  Le  mot  de  rampe  seri  à 
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sources  Spancièreâ  disponibles  pour  cette  dépense?  à  quelle 
circulation  de  voyageurs  et  de  marchandises  peut  prétendre  le 
chemin? 

De  ces  trois  questions,  la  première  est  une  de  celles  qu'un  ingé- 
nieur croit  toujours  pouvoir  prendre  sur  lui  de  résoudre  entre  cer- 
taines limites.  Malheureusement  le  public  a  souvent  raison  de  ne 
pa»  partager  sa  confiance.  Mais,  à  supposer  que  Ton  tombât  d'ao- 
cord  sur  ce  point ,  faudrait-il  pour  cela  croire  les  affirmations  (te 
ceux  qui  ne  doutent  jamais  de  la  richesse  et  du  crédit  d'un  pays,  et 
qui  ne  voient  aucune  difficulté  dans  la  réalisation  d'un  capital  pour 
une  opération  industrielle  qui  leur  semble  bonne? Ou  bien  Maudirait- 
il  écouter  ceux  qui  craignent  sans  cesse  de  voir  le  pays  s'engager 
dans  de  nouvelles  opérations  avant  d'avoir  terminé  celles  qu'il  a  en* 
treprises ,  qui  redoutent  les  crises  commerciales  et  n'osent  faire 
appel  à  descapitaux  trop  considérables?  Enfin,  qui  pourrait  se  flatter 
de  prévoir  la  circulation  de  la  ligne,  lorsque  tant  de  causes  peuvent 
.nfluer  sur  son  chiffre  et  sur  sa  nature  ?  Car  elle  ne  dépend  pas  seu- 
lemcnt  des  pentes,  mais  encore  du  tarif ,  de  l'administration  inté- 
rieure ,  et,  plus  que  tout  cela,  de  cette  profonde  modification  que 
l'existence  de  la  nouvelle  voie  peut  introduire  dans  les  habitudes 
des  populations  voisines  et  éloignées. 

Il  parait  établi  aujourd'hui ,  par  l'exemple  des  chemins  de  fer 
exploités  en  Angleterre  et  sur  le  continent,  que  l'on  a  rarement  des 
convois  assez  considérables  pour  nécessiter  l'emploi  total  de  la  force 
de  traction  que  peuvent  développer  les  appareils  locomoteurs,  et  que, 
par  conséquent,  il  reste  généralement  un  excédant  de  force  disponi- 
ble qui  peut  être  utilisé  avec  succès  pour  gravir  des  pentes  un  peu 
fortes  sans  ajouter  à  la  dépense  courante.  Dans  des  cas  exceptionnels 
seulement,  l'irrégularité  des  besoins  du  commerce  et  des  voyageurs 
nécessite  l'emploi  de  la  force  tout  entière  de  la  locomotive,  et  même 
l'emploi  de  locomotives  supplémentaires ,  et  l'on  n'a  pas  observé 
que  ces  cas  se  présentassent  moins  fréquemment  sur  les  chemins  à 
faibles  pentes  que  sur  ceux  où  elles  sont  le  plus  raides.  Il  semble 
donc,  d'après  cette  expérience,  que  l'on  pourrait  sans  inconvénient 
adopter  désormais  pour  la  construction  des  chemins  de  fer  des  con- 
ditions moins  rigoureuses  que  celles  qui  avaient  paru  indispensables 
aux  ingénieurs,  il  y  a  quelques  années.  Cette  considération  peut  être 
d'une  grande  utilité  pour  la  France  au  moment  où  elle  entreprend 
la  construction  du  réseau  qui  doit  couvrir  son  vaste  territoire.  Tou- 
tefois, avant  de  s'attacher  à  une  solution  qui  préparerait  peut-élre 
pour  un  prochain  avenir  de  nombtexisfô?»  ^\.  iVx^^^xsôÀfôviSfô^  ^^GtiGcai- 
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tioos  dans  les  tracés  primitifs ,  il  conviendra  certainement  de  se 
demander  s'il  ne  serait  pas  plus  convenable  de  diminuer  la  puis- 
sance disponible  des  appareils  locomoteurs ,  et  de  conserver  une 
douceur  et  une  régularité  de  pentes  dont  il  serait  impossible  de 
méconnaître  la  supériorité  définitive  et  absolue. 

VBaoBPnoH.  La  perception  des  taxes  que  les  compagnies  de 
diemins  de  fer  sont  autorisées  à  imposer  aux  voyageurs  et  aux 
marchandises  qui  circulent  sur  leurs  voies,  est  réglée  par  les  cahiers 
des  charges  annexés  aux  lois  et  ordonnances  de  concession.  Toute 
modification  à  ce  tarif  doit  être  annoncée  au  moins  un  mois  d'avance 
par  des  affiches,  et  lorsqu'une  réduction  a  été  consentie  par  la  com- 
pagnie, elle  ne  peut  relever  les  prix  qu'après  un  délai  de  trois  mois 
au  moins.  La  perception  des  taxes  doit  se  faire  indistinctement  et 
sans  aucune  faveur.  Toute  faveur  accordée  à  tout  autre  qu'un  in- 
digent peut  être  rendue,  par  l'administration  supérieure,  immédia- 
tement applicable  au  public,  et  les  prix  ainsi  réduits  ne  sont  relevés 
(lu'au  bout  de  trois  mois  au  moins.  Par  la  rigueur  de  ces  prescrip- 
tions inusitées  dans  les  modes  ordinaires  de  transport',  le  législateur 
a  voulu  diminuer  la  puissance  du  monopole  que  la  concession  d'un 
chemin  de  fer  place  entre  les  mains  d'une  compagnie  disposant 
toujours  de  capitaux  plus  considérables  que  ses  concurrens. 

Vbrçoir.  Machine-outil  employée  dans  les  grands  ateliers  de 
(Chaudronnerie,  pour  percer  dans  les  feuilles  de  tôle  les  trous  des 
rivets  qui  doivent  servir  à  leur  assemblage.  Cette  machine ,  mue  à 
bras  d'homme  ou  par  une  machine  à  vapeur,  enlève  la  place  du  ri- 
vet d'un  seul  coup  de  balancier,  au  moyen  d'un  poinçon  de  diamètre 
égal  à  celui  du  rivet. 

VAhâs.  Revétemens  en  maçonnerie  destinés  à  protéger  les  talus 
[ies  terres  contre  les  éboulemens  ou  contre  l'action  des  eaux,  lors- 
lue  ces  talus  sont  trop  fortement  inclinés  pour  se  soutenir  par  eux- 
mêmes.  Les  pérés  se  construisent  ordinairement  à  pierres  sèches, 
î'est-à-dire  sans  mortier.  Lorsqu'on  y  emploie  du  mortier,  ce  sont 
]es  murs  de  revêtement. 

Via.  Montagne  de  forme  conique  très  élevée,  et  qui  domine  la 
)laîne  ou  les  autres  montagnes  qui  lui  servent  de  base.  On  dit  que 
a  paroi  d'un  rocher  ou  d'une  construction  est  à  pic^  lorsqu'elle  est 
/erticale,  ou  à  très  peu  près. 

Le  pic  est  une  espèce  de  forte  pioche,  dont  on  se  sert  dans  les 
;raYaux  de  terrassemens  pour  entamer  les  terrains  d'une  assez 
prandc  dureté. 

Une  machine  doit  lou\ovff^  ^Vx^  \«vitN>àft 
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(l'un  magasin  dans  lequel  sont  déposées  certaines  pièces  formant 
double  emploi  avec  celles  qui  fonctionnent  et  qui  sont  le  plus  expo- 
sées à  s'user  ou  à  se  rompre.  Tels  sont,  par  exemple,  dans  les  mt* 
chines  à  vapeur,  les  tubes  bouilleurs,  quelques  roues  d'engrenago, 
des  coussinets,  boulons,  davettes,  etc.  Ces  pièces  se  noBUOunt  piè- 
ces de  rechange. 

PiAoBs  vtrAcmam.  Voyez  Détachées  (pièces)* 

VUD  na  HOU.  Levier  terminé  en  forme  de  fourchette ,  doat  la 
deux  branches  sont  dans  le  même  sens  que  celui  de  la  tige  prinGi- 
pale,  ou  forment  avec  elle  un  certain  angle.  Il  sert  à  saisir  im  olijet 
auquel  on  veut  imprimer  un  mouvement  :  on  en  voit  un  exen^ 
dans  le  levier  d*excentrique  qui  communique  le  mouvement  de  ts- 
ct-vient  au  tiroir  d'une  machine  à  vapeur  et  notamment  d^one  kn 
comotive. 

Viav.  Pièce  de  bois  taillée  à  l'une  de  ses  extrémités  en  forme  de 
I)ointe  et  ordinairement  armée  d'un  sabot  en  fer  pour  pénétrer  phtf 
facilement  dans  le  sol.  Les  pieux  sont  employés  dans  les  constnio- 
lions  à  divers  usages.  On  s'en  sert  dans  les  fondations  des  grands 
ouvrages  en  maçonnerie,  tels  que  les  piles  et  culées  de  poot, 
murs  de  quai,  écluses,  etc.,  pour  former  une  espèce  de  sol  artificiel 
sur  lequel  s'élève  le  corps  do  l'ouvrage.  La  longueur  et  la  dimension 
dos  pieux  dépendent  de  la  nature  du  terrain  dans  lequel  on  ks  en- 
fonce. Ils  doivent  être  assez  longs  pour  traverser  les  couches  qui 
offrent  peu  de  résistance,  et  pénétrer  jusqu'au  terrain  solide  dans 
lequel  leur  pointe  doit  être  engagée  d'une  certaine  l(H)gueur.  Des 
sondages  préalables  sont  nécessaires  pour  s'assurer  de  la  dimen- 
sion à  donner  aux  pieux  dans  ce  cas.  Les  pieux  ainsi  employé» 
prennent  les  noms  pilots  ou  jjiloliSy  ci  les  ouvrages  étaNis  sur  leur 
tùte  sont  dits  fondés  sur  inlotis.  L'énorme  (juantité  de  bois  que  né- 
cessite ce  genre  de  fondation  et  sa  sécurité  souvent  douteuse  lui 
font  préférer  aujourd'hui,  par  un  grand  nombre  d'ingénieurs,  la 
fondation  sur  béton. 

Ordinairement,  dans  les  ouvrages  hydrauliques,  le  sol  artificiel 
formé  de  béton  est  enfermé  dans  une  enceinte  de  charpente  en 
[»ioux  et  palpianches.  Les  pieux  sont  destinés  à  relier  et  à  con- 
solider les  palpianches.  En  général,  quand  on  forme  une  enceinte  en 
cliarpente  debout  enfoncée  dans  le  sol,  soit  pour  construire  un  bstar- 
ileau,  soit  pour  tout  autre  objet,  les  angles  et  les  parois  de  l'en- 
ceinte sont  renforcés  par  des  pieux  (lui  remplissent  dans  ce  cas  le 
même  office  que  les  chaînes  en  pierre  de  taille  dans  un  mur  es 
moellons.  C'est  ainsi  que  les  palissades,  dont  on  entoure  les  cke- 


PIERRE.  414 

oins  do  fer,  sont  formées  de  treillages  dont  les  panneaux  sont  re- 
és  de  distance  en  distance  par  de  petits  pieux. 
vmuu.  Au  point  de  vue  de  Fart  des  constructeurs,  les  pierres 
eu  vent  être  classées  de  diverses  manières  :  4"  en  raison  des  élé- 
kens  qui  entrent  dans  leur  composition  physique  et  chimique; 
^  en  raison  de  leur  forme  et  de  leur  dimension  ;  3<>  en  raison  de 
fur  objet. 

En  raison  de  leur  composition,  les  pierres  se  divisent  en  quatre 
randes  classes  :  les  calcaires,  les  pierres  sHiceuses,  les  pierres 
jkaniques  et  les  schistes.  Les  calcaires  ou  pierres  à  base  de  chaux 
\  subdivisent  en  deux  espèces  principales,  les  gypses  ou  pierres  à 
fttre  plus  ou  moins  pures,  les  calcaires  proprement  dits  ou  chaux 
irbonatées,  comprenant  les  marbres,  craies,  calcaires  gris,  bleus 
1  noirs,  tels  que  ceux  de  Normandie  et  du  pays  do  Galles,  traver- 
118,  pierres  de  liais,  roches  de  la  nature  de  celles  que  Ton  trouve 
ms  les  plaines  de  Paris,  Gaen,  Tonnerre,  et  qui  fournissent  les 
:erres  de  taille,  etc.  Cette  variété  est  très  considérable  et  se  sub- 
ivise  à  l'infini. 

Les  pierres  siliceuses  comi)reimont  les  quartz  ou  silex,  les  gra- 
its,  grès,  porphyres,  et  en  général  toutes  celles  où  la  silice  domine. 
Les  pierres  volcaniques  sont  ordinairement  siliceuses,  et  provicn- 
3nt  des  éruptions  de  volcans;  elles  comprennent  les  laves,  basal- 
s,  etc. 

Les  schistes  sont  ordinairement  argileux  ou  siliceux.  Ils  se  débi- 
nt  facilement  en  feuillets  :  les  ardoises  en  sont  une  des  variétés  les 
us  importantes. 

En  raison  de  leur  forme  et  do  leur  dimension,  les  pierres  à  bâtir  so 
stinguent  en  pierre  do  taille  et  moellon.  Les  pierres  de  taille  sont 
(lies  qui  peuvent  s'employer  en  blocs  d'un  fort  volume  ;  les  muel- 
ns  sont  des  fragmens  de  roche,  souvent  de  mémo  nature  que  colles 
ji  fournissent  la  pierre  de  taille,  et  ayant  des  dimensions  très  re- 
ntes. Toutefois,  il  est  certaines  pierres  qui  ne  s'emploient  jamais 
le  comme  moellons,  soit  à  cause  de  l'impossibilité  où  Ton  serait 
)  les  obtenir  en  grandes  ])ièces,  soit  à  c^use  do  leur  peu  de  ré- 
stance,  soit  enûn  parce  qu'elles  se  taillent  dilHcilement  et  sans 
mner  de  formes  pures,  nettes  et  bien  arrêtées  :  telles  sont  les  j^ier- 
»  meulières,  et  les  gyi)Sos  ou  pierres  à  plûtre  employées  à  Tétut 
u ,  ol  dont  on  ne  tire  jamais  de  pierre  de  taille. 
En  raison  de  leur  objet,  les  pierres  se  divisent  en  plusieurs  ca- 
igories.  Les  unes  ne  s  emploient  pas  à  l'état  i\ivlutvîV,Qx\.\vsà"«^^M- 
let  à  une  cdsdaa  pour  les  réduire  CD&uiio  en  ^pouOiiv^  ^V'  \^^  ^>xvS:^^\ 
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contre  le  fond  du  cylindre,  peut  se  briser  et  rompre  le  balancier  on 
la  bielle  par  le  choc  de  la  tige. 

Avant  d'en  arriver  à  ce  point,  la  clavette  peut  se  desserrer  et  le 
piston  commencer  à  prendre  du  jeu  et  à  ballotter  le  long  de  la  tige. 
Le  bruit  produit  par  ce  ballottement  est  facile  à  distinguer  à  l'o" 
reille.  Il  ne  faut  pas  hésiter  dans  ce  cas  à  arrêter  la  machine,  et  à 
retirer  le  piston  du  cylindre  pour  le  réparer. 

Un  autre  genre  d'accident),  ou  plutôt  de  maladie  à  laquelle  soot 
sujets  les  pistons,  est  la  formation  d'une  crasse  dure  et  épaisse  qui 
remplit  l'espace  vide  compris  entre  les  deux  disques  et  empèdie 
les  ressorts  d'agir.  La  garniture  du  piston  cessant  alors  d'appuyer 
contre  le  cylindre  laisse  passer  la  vapeur  d'un  côté  à  l'autre,  la 
machine  perd  sa  puissance ,  et  finit  par  s'arrêter  tout  à  fait,  lors- 
que les  fuites  sont  trop  considérables.  Cette  crasse  provient  de 
l'usure  des  surfaces  métalliques  frottant  l'une  contre  l'autre,-  et  ibr- 
mant,  avec  Thuile  qui  sert  à  graisser  l'appareil,  un  cambouis  de 
plus  en  plus  épais.  Il  n'y  a  pas  d'autre  remède  à  cette  maladie  que 
te  démontage  et  le  nettoyage  du  piston,  et  le  remplacement  des 
ressorts  qui  seraient  brisés  ou  trop  affaiblis. 

Pivot.  Arbre  vertical  en  bois  ou  en  métal,  terminé  à  sa  partie 
inférieure  par  un  tourillon  tournant  dans  une  crapaudine,  et  i  sa 
partie  supérieure  par  un  autre  tourillon  appelé  collet  et  tournant 
dans  un  coussinet.  Le  tourillon  inférieur  est  désigné  quelquefo» 
par  le  nom  particulier  de  pivot.  Il  est  cylindrique  ou  légèrement 
conique ,  et  terminé  ordinairement  par  une  calotte  sphérique.  Les 
meilleurs  se  font  en  acier  fondu,  surtout  lorsque  l'arbre  doit  sup- 
porter une  forte  charge,  parce  qu'ils  sont  moins  sujets  à  s'user  parle 
frottement.  Les  grues,  les  tambours  verticaux  de  manège,  les  tur- 
bines tournent  sur  des  pivots. 

PLAH.  Pour  se  rendre  compte  de  la  forme  d'une  machine  ou  da 
tracé  d'un  chemin  de  fer,  il  faut  le  considérer  sous  plusieurs  asr- 
pects.  Ainsi  on  suppose  qu'on  le  regarde  par  côté,  de  face,  à  vol 
d'oiseau,  et  enfin  que  l'on  pénètre  dans  son  intérieur  en  le  ccapant 
suivant  différons  plans,  et  en  examinant  la  trace  que  sa  section 
imprimerait  sur  chacun  de  ces  plans.  On  a  réservé  plus  particuliè- 
rement le  nom  de  plan  à  la  projection  des  vues  et  coupes  horizoota- 
les.  Les  autres  s'appellent  élévations,  coupes  et  profils.  Cependant 
on  comprend  souvent  tous  ces  dessins  géométraux  sous  le  nom  de 
plans.  Les  cartes  géographiques,  topographiques  et  autres  sont  des 
phiDS. 
^*fcâjr  nnouarÉ.  Voytz  iNCLwfe  (J^kî^V 
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contre  le  fond  du  cylindre,  peut  se  briser  et  rompre  le  balancier  oq 
la  bielle  par  le  choc  de  la  tige. 

Avant  d'en  arriver  à  ce  point,  la  clavette  peut  se  desserrer  et  le 
piston  commencer  à  prendre  du  jeu  et  à  ballotter  le  long  de  la  tige. 
Le  bruit  produit  par  ce  ballottement  est  facile  à  distinguer  à  l'o" 
reille.  Il  ne  faut  pas  hésiter  dans  ce  cas  à  arrêter  la  machine,  et  à 
retirer  le  piston  du  cylindre  pour  le  réparer. 

Un  autre  genre  d'accident),  ou  plutôt  de  maladie  à  laquelle  soot 
sujets  les  pistons,  est  la  formation  d'une  crasse  dure  et  épaisse  (fà 
remplit  l'espace  vide  compris  entre  les  deux  disques  et  empédie 
les  ressorts  d'agir.  La  garniture  du  piston  cessant  alors  d'appuyer 
contre  le  cylindre  laisse  passer  la  vapeur  d'un  côté  à  l'autre,  k 
machine  perd  sa  puissance ,  et  finit  par  s'arrêter  tout  à  fait,  lors- 
que les  fuites  sont  trop  considérables.  Cette  crasse  provient  de 
l'usure  des  surfaces  métalliques  frottant  l'une  contre  l'autre,  et  ibr- 
mant,  avec  Thuile  qui  sert  à  graisser  Tappareil,  un  cambouis  de 
plus  en  plus  épais.  Il  n'y  a  pas  d'autre  remède  à  cette  maladie  que 
le  démontage  et  le  nettoyage  du  piston,  et  le  remplacement  des 
ressorts  qui  seraient  brisés  ou  trop  affaiblis. 

Pivot.  Arbre  vertical  en  bois  ou  en  métal,  terminé  à  sa  partie 
inférieure  par  un  tourillon  tournant  dans  une  crapaudine,  et  i  a 
partie  supérieure  par  un  autre  tourillon  appelé  collet  et  tournant 
dans  un  coussinet.  Le  tourillon  inférieur  est  désigné  quelquefois 
par  le  nom  particulier  de  pivot.  Il  est  cylindrique  ou  légèrement 
conique ,  et  terminé  ordinairement  par  une  calotte  sphérique.  Les 
meilleurs  se  font  en  acier  fondu,  surtout  lorsque  l'arbre  doit  sup- 
porter une  forte  charge,  parce  qu'ils  sont  moins  sujets  à  s'user  parle 
frottement.  Les  grues,  les  tambours  verticaux  de  manège,  les  tor- 
bines  tournent  sur  des  pivots. 

PLAH.  Pour  se  rendre  compte  de  la  forme  d'une  machine  ou  di 
tracé  d'un  chemin  de  fer,  il  faut  le  considérer  sous  plusieurs  asr- 
pects.  Ainsi  on  suppose  qu'on  le  regarde  par  côté,  de  face,  à  td 
d'oiseau,  et  enfin  que  l'on  pénètre  dans  son  intérieur  en  le  coupanl 
suivant  différons  plans,  et  en  examinant  la  trace  que  sa  seclion 
imprimerait  sur  chacun  de  ces  plans.  On  a  réservé  plus  parUculi^ 
rement  le  nom  de  plan  à  la  projection  des  vues  et  coupes  horizooti' 
les.  Les  autres  s'appellent  élévations,  coupes  et  profils.  Cependant 
on  comprend  souvent  tous  ces  dessins  géométraux  sous  le  nom  de 
plans.  Les  cartes  géographiques,  topographiques  et  autres  sont  des 
plans. 
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L.  Donner  à  une  pièce  de  bois  que  Ton  veut  travailler  la 
première  façon,  en  lui  enlevant  d'assez  forts  copeaux  au  moyen  d'un 
instrument  appelé  plane.  Cet  instrument  se  compose  d'une  lame 
l'acier  affilée  et  armée  à  chaque  extrémité  d'une  poignée.  La  pièce 
le  bois  est  fixée  en  position  entre  les  mâchoires  d'un  étau ,  sous 
a  pince  d*un  chevalet,  ou  tout  autrement,  et  l'ouvrier  se  sert  de  la 
4ane  en  la  faisant  agir  avec  les  deux  mains. 

Le  planagê  ou  action  de  planer  les  pièces  métalliques  se  confond 
ivec  le  rabotage. 

VXiAiiTJLTioifi.  U  est  d'un  bon  usage  de  revêtir  les  talus  des  che- 
ains  de  fer  de  semis  et  plantations.  La  végétation,  outre  l'avan- 
âge  de  fixer  les  terres  et  de  les  empêcher  de  s'ébouler,  devient  une 
ource  de  produits  qui  n'est  nullement  à  dédaigner.  Aussi  l'usage 
*est-il  établi  de  comprendre  parmi  les  dépenses  d'exécution  d'un  che- 
nin  de  fer,  celle  des  semis  et  plantations.  Les  plantations  convien- 
nent bien  sur  les  talus  des  remblais  et  autres  parties  décou- 
vertes d'un  chemin  de  fer,  mais  non  dans  les  tranchées  ou  portions 
mcaissées  dans  des  lieux  peu  aérés  ;  car  les  arbres  entretiennent 
oujours  sur  le  sol  de  la  chaussée  une  certaine  humidité  qui  serait 
luisible  dans  ce  dernier  cas. 

VxjkQVB  ou  vxjLTBroRBKB  TovRMAHTS.  Un  des  moycus  em- 
iloyés  dans  les  chemins  do  fer  pour  faire-passer  les  voitures  d'une 
^oie  sur  une  autre ,  sans  le  secours  des  aiguilles.  Elle  consiste  en 
me  plate-forme  ronde  en  charpente  ou  en  fonte,  établie  au  niveau 
le  la  voie ,  et  portant  des  rails  comme  la  voie  ordinaire.  Cette 
[Jate-forme  est  portée  à  son  centre  sur  un  pivot.  A  une  certaine 
iistance  du  centre,  sont  des  galets  sur  lesquels  elle  repose  égale- 
ment, et  qui  roulent  sur  un  cercle  métallique  établi  au  fond  d'une 
:age  en  maçonnerie  parallèlement  à  la  plaque  supérieure,  pour  fa- 
ciliter son  mouvement  de  rotation  autour  du  pivot.  Les  piates- 
formes  tournantes  sont  de  diverses  grandeurs ,  selon  la  nature  des 
voitures  qu'elles  doivent  recevoir.  Celles  qui  sont  destinées  aux 
évolutions  des  locomotives  sont  d'un  diamètre  plus  considérable 
({ue  celles  qui  doivent  recevoir  seulement  des  wagons  ordinaires. 

La  manière  dont  on  se  sert  des  plates-formes  est  très  simple. 
On  fait  avancer  la  voiture  qui  doit  changer  de  voie,  de  manière 
qu'elle  porte  tout  entière  sur  la  plate- forme.  Alors  on  imprime 
à  la  plate-forme  un  mouvement  de  rotation  autour  de  son  pivot, 
jusqu'à  ce  que  les  rails  dont  elle  est  munie,  et  sur  lesquels  repose  la 
voiture,  soient  dans  la  direction  de  la  voie  sur  laquelle  doit  passer 
cette  voiture.  A  ce  moment,  on][arrètela  flal^-tottcve,  oîw^ovx'ssftV^ 
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voiture  sur  la  nouvoUo  voie,  et  si  Ton  a  d'autres  voitures  à 
passer,  le  môme  mouvement  recommence  pour  chacune  d'ellej 
moyen  est,  comme  on  le  voit,  fort  lent  ;  aussi  no  s'emploie-t-il 
là  où  le  défaut  d'espace  ne  permet  pas  d'établir  do  croisemei 
moyen  d'aiguilles,  ou  seulement  lorsqu'on  veut  détacher  une  I 
motive  d'un  convoi  pour  l'atteler  à  un  autre. 

Plat  (fbh).  Tous  les  fers  qui  ont  plus  de  largeur  que  d'épais 
peuvent  prendre  le  nom  de  fers  plats.  Toutefois  cette  appellati 
été  particulièrement  réservée  dans  le  commerce  aux  fers  en  bs 
plates,  et  même,  parmi  ces  dernières,  à  certains  échantillons(F 
page  277). 

Px^TEAV.  Dans  le  langage  géologique,  on  entend  par  platea 
portions  de  terrain  qui,  sans  appartenir  aux  montagnes  pm 
ment  dites,  sont  plus  élevées  que  les  vallées  et  séparent  les  ( 
d'eau  les  uns  des  autres.  Cette  dénomination  de  plateau,  quii 
ble  indiquer  un  terrain  plat  et  uni,  est  toutefois  fort  impropr 
on  suppose  que  c'est  dans  ce  sens  qu'elle  est  employée  pour 
signer  les  terrains  supérieurs  aux  grandes  vallées.  Il  est  fort 
que  ces  terrains  soient  réguliers  ;  ils  sont,  au  contraire,  généf 
ment  fort  accidentés,  et  leur  niveau  général  est  intenompu 
fréquentes  ondulations  et  par  des  déchirures  profondes  pi 
des  naissances  des  cours  d'eau  et  vallées  secondaires  :  il  ne 
donc  nullement  s'étonner  si  un  chemin  de  for  tracé  sur 
teaux  donnait  Ueu  à  beaucoup  plus  de  terrassemens  et 
d'art  qu'un  tracé  qui  unirait  les  mêmes  points  extrêmes,  eni 
une  grande  vallée. 

Dans  une  machine  à  vapeur,  on  appelle  plateaux  d'un 
les  couvercles  qui  en  ferment  le  corps  principal  à  ses  deuxi 
mités. 

PLATB-FOBMB  TOVANAITTE  {VoyCZ  Pl.\OUE). 

Plonobbkewt.  Mouvement  de  bascule  d'une  locomotive 
vant  à  l'arrière,  semblable  au  tangage  d'un  naviic.  Ce  moi 
se  produit  au  moment  où  les  roues  d'avant  do  la  machine] 
sur  les  joints  des  rails.  Le  rail  qui  est  sous  l'influoncc  de  lai 
s'affaisse;  le  suivant  reste  plus  olevc,  et  il  en  résulte  un 
tend  à  disloquer  la  voie  et  la  machine.  C'est  pour  dirair 
partie  de  cet  effet  que  l'on  a  d'abord  imji::^iné  d(»  porter i 

mbre  des  roues  de  la  locomolivo,  en  en  iila(\;iit  à  l'ai'rièj 
5  très  peu  cliargée  dans  l'état  habituel  de  hi  niachino, 
mont  du  \Aoï\^cïïvc\\1  ^  se  chargeait  d'une  notable 
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L.  On  d(^gne  assez  souvent  par  ce  nom,  dans  les  ma- 
s  à  vapeur,  le  piston  de  la  pompe  alimentaire,  pour  le  distin- 
du  piston  à  vapeur. 

UNI  BT  HB8VRBS.  Nom  génériquc  sous  lequel  sont  comprises 
litôs  de  diverses  grandeurs  et  de  diverses  esi^èces  usitées  dans 
ys.  En  France,  tout  le  système  des  poids  et  mesures  repose 
rd'hui  sur  le  mètre ,  unité  fondamentale  que  Ton  suppose  égale 
lix  millionième  partie  du  quart  du  méridien  terrestre.  Les  Iod- 
*8  se  mesurent  par  mètres,  et  par  multiples  ou  par  fractions  de 
),  tels  que  les  myriamètres,  décamètres,  centimètres,  milli- 
iSy  etc.  Les  surfaces  se  mesurent  par  mètres  carrés,  et  par  carrés 
lultiples  ou  fractions  de  mètres,  tels  que  les  hectares,  arcs, 
lètres  carrés,  centimètres  carrés,  etc.  Les  volumes  se  mesu- 
par  mètres  cubes,  et  par  cubes  des  multiples  ou  fractions  de 
)s,  tels  que  les  litres,  kilolitres,  hectolitres,  etc.  Les  poids 
^surent  en  prenant  pour  unité  le  poids  d'un  cube  métri- 
l'une  substance  déterminée,  par  exemple,  Teau.  La  tonne 
)  poids  d'un  mètre  cube  d'eau;  le  kilogramme  est  le  poids 
décimètre  cube  d'eau  ;  le  gramme  est  le  poids  d'un  centimètre 
d'eau,  etc.  Dans  les  machines,  on  se  sert  encore  d'autres 
res  que  de  celles-ci ,  mais  elles  se  rapportent  ordinairement 
stème  métrique.  Tels  sont  les  degrés  du  thermomètre,  du  ba- 
bre,  les  calories,  les  atmosphères,  etc. 
nrçoif .  Petit  outil  en  fer,  pointu  et  emmanché  d'un  morceau 
iSy  dont  on  se  sert  pour  faire  des  trous  à  la  main  dans  un  objet. 
.  terme  de  charpente,  le  poinçon  est  la  pièce  verticale,  au* 
de  laqudle  viennent  s  assembler  les  diverses  pièces  d'une 

9* 

won  voaT.  Dans  la  transmission  d'un  mouvement  de  rotation 

I  arbre  de  machine,  au  moyen  d'une  bielle ,  on  appelle  point 
;  le  monient  où  la  bielle  et  la  manivelle,  étant  exactement  en 

>  droite,  il  n'y  a  pas  do  raison  pour  que  le  mouvement  de  rota- 
^  fasse  dans  un  sens  plutôt  que  dans  un  autre.  Dans  le  cours 

>  révolution  entière  de  Tarbro,  ce  mouvement  se  présente  deux 
c'est-à-diro  à  chaque  extrémité  du  diamètre  suivant  lequel 
.iiivello  est  en  ligne  droite  avec  la  bielle.  Si  la  machine  doit 
lencer  son  mouvement  dans  cette  position,  il  est  nécessaiiv 
lîder,  pour  que  le  mouvement  scdctorniine  dans  lésons  voulus 
Bi  elle  est  déjà  en  mouvomont,  rimpiiUion,  provenant  du  JB» 
îeur  des  pièces,  aide  la  biollo  à  do[)asser  œ  point,  et  le  mou* 
!Dt  continue  sans  iijterruption  dans  le  m^mv^  ^t\%« 


BOBMt  de  niAii^nnde  course,  et  rëciimjquemMtt 
tel  atHtl'oBermrtreft  dépasser  leurs  pcnnis  morta  i 
le  noOTenent  eet  à  fbrt  peu  près  régulier. 

Mun.  Lee  dtemins  de  Ter  et  machinea  à  vapeur 
à  certaùiB  réglemens  de  police  particuliers  émanant 
supérieure,  et  auxquels  les  exploitana  et  le  public  donc 
mer,  Jnd^ndamment  de  c«S  réglemens,  les  compta 
BOUS  l'approbation  da  l'autorité,  en  faire  d'autres,  don 
eet  également  (Mîgnhrire  oprba  cette  sancUon. 

Les  réglemens  lâatifii  aux  mecbinea  à  vapeur  scmt 
le  but  de  s'assorer  que  la  sécurité  du  public,  et  en  pai 
des  habitai»  vmsins  des  usines  et  ateliers ,  et  celle  des 
sont  point  cmniffomiBespar  la  position  des  chaudières  el 
ucm  àlaquellelarapeuryestenh^teone. 

Lea  ré^emens  relalib  aux  chemins  de  fer  spécifient 
à  pnodre  poor  l'armée  et  le  départ  des  convois  de  i 
etdeToyageors,  ainu  que  leur  circulation  et  leur  vib 
cke.  Us déôgnent  lee  i^ena de  l'autorité  auxquelsesti 
coiftée  la  sarveillaace  de  l'exécution  de  ces  mesurée. 
djaairement  les  ingéoieorB  dee  ponte  et  chaussées  et  d 
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BtOB  se  relève,  le  clapet  rr  se  referme  et  un  autre  clapet  xx' 
erme  le  plateau  supérieur,  se  relève  par  Teffet  du  refoulement 
iau  qui  vient  remplir  la  cuvette  c^  Quand  le  piston  redescend, 
ipet  fin  se  referme  de  nouveau,  et  empêche  Teau  de  retomber 
la  pompe  à  air,  et  les  autres  pièces  de  l'appareil  recommen- 
leur  jeu  comme  il  vient  d*ètre  dit. 

nefu  A  m.  Nom  sous  lequel  on  désigne  quelquefois  la  ma- 
)  à  vapeur,  par  analogie  et  en  même  temps  par  opposition  avec 
[Hnpes  à  eau.  Il  y  a,  en  effet,  analogie  quant  au  mouvement  du 
misme ,  et  différence  sous  le  rapport  du  moteur.  La  machine  à 
ur  s'appelle  aussi  Pompe  à  vapmr, 

)Hm  AUEÙiiTAUUB.  Celle  qui  fournit  Teau  à  la  chaudière 
B  machine  à  vapeur.  Elle  est  mise  en  mouvement  par  la  ma- 
)  elle-même.  On  la  voit  représentée  en  b"  dans  la  machine  do 
.  X;  c"  est  son  tuyau  d'aspiration  qui  va  puiser  l'eau  dans  la 
ttedu  condenseur,  et  d"  est  le  tuyau  d'injection ,  par  lequel 
se  rend  à  la  chaudière. 

ms  les  Planches  VI  et  VII,  FF,  sont  les  tuyaux  qui  font  com- 
Iquer  avec  le  réservoir  du  tender  les  pompes  alimentaires  pla- 
de  chaque  côté  de  la  chaudière.  Ces  pompes  doivent  être  assez 
»ntes  pour  que,  en  cas  d'accident ,  une  seule  suffise  à  entre- 
d'eau  la  chaudière. 

mcoAir.  Pont  de  petite  dimension,  à  une  seule  arche,  établi 
in  cours  d'eau  de  peu  d'importance.  Sa  grandeur  est  intermé- 
e  entre  celle  de  l'aqueduc  et  du  pont  proprement  dit.  Au-des- 
de  2  mètres  d'ouverture,  le  ponceau  prend  généralement  le 
d'aqueduc;  au-dessus  de  4  à  5  mètres,  il  s'appelle  pont.  Les 
eaux  sont  le  plus  souvent  construits  en  maçonnerie.  Tout  luxo 
lutOe  à  leur  égard  ;  la  maçonnerie  de  briques  ou  de  moellons 
convient  parfaitement. 

mr.  Ouvrage  construit  en  maçonnerie,  en  charpente  ou  en  fer, 
traverser  une  rivière,  ou  tout  autre  cours  d'eau,  ou  un  fossé 
3  et  profond,  ou  enfin  une  voie  de  communication.  Dans  ce 
îer  cas,  le  pont  prend  le  nom  de  viaduc  (Voyez  Viaduc).  On  a 
du  la  dénomination  de  pont  aux  aqueducs  destinés  à  soutenir 
sours  d'eau  naturel  ou  artificiel  au-dessus  d'une  rivière  ou 
e  voie  de  communication.  Les  ponts  se  désignent  par  le  nom- 
d'arches  ou  de  travées  dont  ils  se  composent.  Ainsi,  l'on  dit  un 
à  une,  deux,  trois  arches  ou  travées,  et  ainsi  de  suite.  Les 
3  se  dassent  aussi  en  ponts  fixes ,  ponts  suspendus^  «t  i^wt& 
i^,  suivant  leur  mode  de  construction.  Le^  v^\iVft  ^^  ^ 
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Rtruisent  on  maçonnerie,  on  bois  ou  en  fer.  Lo  but  que  Ton  se  pro- 
}M)so  dans  leur  construction  esl  de  les  rendre  aussi  rigides  et 
inébranlables  que  possible  sous  Taction  des  masses  en  mouvcjnoni 
qui  doivent  les  traverser.  Cette  espèce  de  ponts  est,  à  \t9Ï  dire,  U 
seule  qui  convienne  pour  y  asseoir  un  chemin  de  fer.  Dans  les  ponts 
en  maçonnerie,  c'est  par  la  masse  et  la  bonne  distribution  des  ma- 
tériaux que  l'on  cherche  à  atteindre  cette  rigidité  absolue.  Dans  les 
ponts  en  bois  ou  en  fer,  les  matières  employées  jouissent  toiyoon 
d'une  certaine  élasticité.  Lorsque  les  ponts  do  cette  espèce  soot 
suffisamment  soUdes,  cette  élasticité  n'a  aucun  inconvénient;  od 
peut  même  affirmer  qu'elle  est  plus  favorable  à  la  traction  que  la 
rigidité  absolue  des  maçonneries.  Les  vibrations  produites  par  le 
passage  rapide  des  convois  se  propageant  dans  toute  la  masse  de 
l'ouvrage,  sont  sans  effet  fâcheux  pour  sa  oonservation  ;  les  rails 
cédant  légèrement  sous  la  pression  de  la  locomotive  et  des  autres 
voitures,  fatiguent  moins  et  ne  renvoient  point  ces  brusques  se- 
cousses qui  détériorent  promptement  le  matériel  d'exploitation  sur 
les  ouvrages  en  maçonnerie.  Sous  ce  rapport ,  les  ponts  en  bois, 
reposant  sur  piles  et  culées  en  maçonnerie ,  présentent  les  véi- 
leures  conditions  ;  plusieurs  ingénieurs  les  considèrent  même  comme 
préférables  aux  ponts  on  fonte,  car  les  vibrations  de  cette  dernière 
substance  sont  brusques,  et  lorsque  l'effort  auquel  elle  est  soumisB 
dépasse  un  certain  point,  il  arrive  de  deux  choses  l'une  :  ou  la  fonte 
casse,  ou  elle  repousse  le  corps  choquant  avec  encore  plus  de  rudesse 
que  la  maçonnerie.  Si  l'art  de  la  conservation  des  bois  était  plas 
avancé  ou  plus  généralement  répandu  dans  la  pratique  industrielle, 
les  ponts  en  bois  ne  laisseraient  rien  à  désirer,  et  devraient  être 
préférés  partout  où  ils  seraient  moins  chers  que  les  ouvrages  en 
maçonnerie  et  en  fer,  c'est-à-dire ,  dans  la  plupart  dos  cas. 

Les  ponts  suspendus  no  peuvent  convenir  qu'aux  voies  où  le 
transport  est  peu  rapide.  La  facilité  avec  laquelle  ils  s'ôbranlmit 
au  passage  des  voitures  et  même  des  piétons  les  rend  tout^à-fiiit 
impropres  au  service  des  chemins  de  fer.  Il  n'y  a  donc  lieu  de  les 
employer  dans  la  construction  de  ceux-ci  que  pour  le  rétablisse- 
ment des  chemins  qui  doivent  passer  au-dessus  du  rail-way.  Ce- 
pendant un  pont  suspendu  peut  être  toléré  comme  ouvrage  provi- 
soire pour  le  passage  d'un  chemin  de  fer.  On  en  voit  un  bel  exemple 
dans  le  pont  jeté  sur  la  Saône  pour  l'arrivée  du  chemin  de  fer  de 
S^m|g^^^ne  à  Lyon.  Ce  pont,  destiné  à  remplacer  celui  qui  fut 
fijr  ^Wps  inondations  du  mois  do  novembre  4  840,  fut  construit 
/  ^k4ana  l'espace  do  deux  mois.  Il  n'a  ivas  cessé  de  servir 


PONT  A  BASCULE.— PONTS  ET  CHAUSSÉES,   123 

ûepuis  lors  au  transport  considérable  de  houille  et  de  voyageurs  que 
le  chemin  amène  dans  la  gare  de  Perrache,  sans  qu'il  soit  arrivé  le 
moindre  accident  ;  seulement,  les  conducteurs  ont  soin  de  ralentir 
an  peu  la  marche  du  convoi  pour  la  traversée  de  la  Saône.  Ce  pont 
mspendu  se  compose  de  deux  travées  ;  la  largeur  totale  de  la  rivière 
ju'il  traverse  est  de  plus  do  180  mètres.  C'est  un  des  plus  beaux 
temples  de  promptitude  et  d'économie  donné  par  un  ingénieur 
]ui  a  su  d'ailleurs  faire  apprécier  les  ressources  de  son  esprit  dans 
les  travaux  nombreux  et  variés. 

Les  ponts  mobiles  sont  rarement  employés  dans  les  chemins  do 
fer,  non-seulement  à  cause  de  leur  moins  grande  solidité,  mais  en- 
core à  cause  des  accidens  auxquels  ils  peuvent  exposer  en  restant 
ouverts  au  moment  où  un  convoi  arrive  pour  les  franchir.  Ces  ponts 
ne  sont  guère  en  usage  que  lorsque  des  circonstances  tout  à  fait 
impérieuses  ont  forcé  à  tenir  le  chemin  de  fer  à  un  niveau  assez  peu 
élevé  au-dessus  d'un  canal  pour  que  les  bateaux  ne  puissent  pas- 
ser quand  le  pont  est  en  place.  Les  ponts  mobiles  peuvent  être  ou 
des  ponts-levis  ou  des  ponts-tournans.  Pour  le  passage  des  routes 
et  chemins,  on  n'a  jamais  songé  à  employer  les  ponts  mobiles  j 
lorsqu'ils  ne  peuvent  passer  ni  au-dessus  ni  au-dessous  du  chemin 
do  fer,  on  les  fait  passer  au  môme  niveau  que  lui  (  Voyez  Passage 

DE  niveau). 

On  trouvera  les  détails  relatifs  à  la  construction  de  ces  diverses 
espèces  de  ponts  aux  mots  Arche,  Culée,  Palee,  Pile,  Travée  et 

VOUSSOIRS. 

VOMT  A  BASGITLE.  (VoyCZ  BASCULE.) 

VoicT-Lsvxs.  Pont  mobile  autour  d'un  axe  horizontal ,  au- 
tour duquel  son  tablier  peut  tourner  pour  s'élever  et  s'abaisser.  La 
manœuvre  se  fait  au  moyen  de  contre-poids  ou  de  toute  autre 

puissance* 

VoHT-TornurAHT.  Pont  mobile  autour  d'un  axe  vertical ,  au- 
tour duquel  il  peut  tourner  pour  se  placer  parallèlement  au  boni 
de  la  rivière  ou  de  la  voie  de  communication  sur  laquelle  il  est  jeté. 
On  le  manœuvre  au  moyen  de  roues  d'engrenage.  Lorsque  le  ta- 
blier a  une  trop  longue  portée,  on  le  divise  au  milieu  en  deux  par- 
ties indépendantes  l'une  de  l'autre  et  qui  viennent  se  placer  contre 
cbacune  des  rives  quand  on  les  manœuvre. 

VOHTS  ET  CHAUS8ÉB8.  La  coustruction  et  l'entretien  des  voies 
de  communication  de  toute  espèce  sont  confiés  en  France  à  un 
corps  d'ingénieurs  connu  sous  le  nom  de  Corps  royal  des  i)onts  et 
chaubsées.  Ses  fonctions  embrassent  tout  ce  qui  est  relatif  aux 
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routes,  ponts,  chemins  de  fer,  fleuves  et  rivières,  canaux  d< 
tion  et  d'irrigation ,  dessèchemens ,  ports  maritimes  et  écla 
côtes.  Sous  le  nom  de  routes  ne  sont  pas  compris  les  chen 
naux  de  grande  et  de  petite  communications.  Ceux-ci  d 
du  ministère  de  Tintérieur,  et  sont  confiés  à  des  agens  spéc 
quelquefois  parmi  les  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées, 
s'en  occupent  en  dehors  de  leurs  fonctions. 

Le  corps  royal  des  ponts  et  chaussées  est  placé  dans 
butions  du  ministre  des  travaux  publics,  qui  l'administre 
termédiaire  du  sous-secrétaire  d'état  des  travaux  pubL 
compose  d'inspecteurs  généraux,  d'inspecteurs  divisionnaî 
génieurs  en  chef,  d'ingénieurs  ordinaires,  d'aspirans  ingé 
d'élèves  ingénieurs ,  dont  j'ai  indiqué  ailleurs  le  nombre 
les  attributions  (  Fot/e2  Ingénieur,  Inspecteur). 

Le  nombre  des  ingénieurs  des  divers  grades  dans  les 
chaussées  n'est  pas  limité  d'une  manière  absolue  ;  ils  s 
mes  en  raison  des  besoins  du  service.  Il  y  a  dans  chaque 
mont  un  ingénieur  en  chef  chargé  du  service  général , 
sous  ses  ordres  le  nombre  d'ingénieurs  ordinaires,  as] 
élèves  nécessaires  pour  les  travaux  des  divers  arrondi 
Les  services  spéciaux  qui  exigent  un  travail  de  nature  à 
exclusivement  le  temps  des  ingénieurs ,  sont  confiés  à  un  j 
indépendant  du  service  des  départemens.  Lorsqu'un  ing< 
chef  a  plusieurs  ingénieurs  en  chef  placés  sous  ses  ordres 
le  titre  d'ingénieur  en  chef  directeur. 

Les  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  sont  pris  exclu 
parmi  les  élèves  de  Fécole  Polytechnique  qui  ont  satisfait 
ditions  exigées  par  le  programme  de  sortie  de  cette  écol 
trent  dans  le  corps  des  ponts  et  chaussées,  avec  le  titre  d\ 
passent  trois  années  à  l'école  des  ponts  et  chaussées,  pour  y 
l'instruction  spécialement  relative  à  leur  art.  Les  travaux 
rieur  de  l'école  n'ont  lieu  que  pendant  l'hiver.  Pendant  l'été,  '. 
sont  envoyés  dans  les  départemens,  où  ils  sont  placés  tenc 
ment,  sous  la  direction  des  ingénieurs,  et  chargés  de  rei 
fonctions  actives.  Quelque  temps  après  leur  sortie  de  V 
ponts  et  chaussées ,  ils  reçoivent  le  titre  d'aspirans  ingéi 
commencent  à  remplir  les  fonctions  d'ingénieurs  ordinaire 
acquièrent  le  grade  en  conséquence  de  la  bonté  et  de  la 
leurs  services.  Il  y  a  deux  classes  d'ingénieurs  ordinaire 
classes  d'ingénieurs  en  chef,  indépendamment  du  titre  d'i 
en  chef  directeur,  qui  forme  en  réalité  une  troisième  cla 
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bien  que  ce  titre  soit  le  résultat  d'une  attribution  temporaire ,  celui 
qu  l'a  une  fois  acquis  le  garde  ordinairement  après  que  le  travail 
ipécial  qui  le  lui  a  foit  conférer  est  terminé. 

Les  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  sont  aidés  dans  leurs  tra- 
ma  par  plusieurs  classes  d'agens  placés  sous  leurs  ordres,  et  qui 
UBt  à  leur  égard  ce  que  sont  dans  Tannée  les  sous-officiers  et  ca- 
loraux,  par  rapport  aux  officiers.  Ces  agens  sont  les  conducteurs , 
îqueurs ,  chefs  d'ateliers  et  préposés  aux  ponts  à  bascule.  11  y  a 
nlefois  entre  le  corps  des  ponts  et  chaussées  et  Tannée  cette  dif- 
ireiice  que,  même  dans  Tartillerie  et  le  génie,  les  sous-officiers  qui 
nplissent  certaines  conditions  peuvent  devenir  officiers ,  tandis 
le  jamais  les  conducteurs  et  autres  ne  peuvent  conquérir  le  grade 
ingénieur,  bien  que  quelquefois  ils  soient  appelés  à  en  remplir 
mporairement  les  fonctions. 

VOKTÉB  (uawB  db).  Pour  tracerlesdentsd'uneroued'engrenago, 
i  en  exécute  le  dessin  de  manière  que  ces  dents  soient  pour  ainsi 
reà  cheval  sur  un  cercle  qui  ne  serait  autre  chose  que  la  jante  pri- 
itîve  de  la  roue.  Ce  cercle  est  ce  que  Ton  nomme  la  ligne  de  portée 
I  la  roue.  Sa  détermination  est  fort  importante,  car  c'est  sur  lui 
M  se  comptent  le  nombre  et  Tépaisseur  des  dents,  et  c'est  entre 
B  lignes  de  portée^de  deux  roues  que  se  fait  Téchange  des  vitesses, 
I  raison  des  diamètres  respectifs  de  ces  lignes.  ) 

VoaTB-Biuui.  Aide-géomètre  qui  tient  la  mire  ou  voyant  dans 
■  opérations  de  nivellement.  Les  fonctions  du  porte-mire  n'exigent 
m  une  grande  intelligence,  mais  une  attention  soutenue  et  une 
léissance  absolue  aux  moindres  signes  que  fait  le  géomètre  nivc- 
■r  pour  la  manœuvre  de  la  mire  et  du  voyant.  Le  nivellement  ayant 
Sur  but  de  faire  connaître  les  différentes  hauteurs  du  sol,  le  porte- 
Ire  doit  avoir  soin  de  ne  pas  placer  le  pied  do  son  instrument  sur 
pi  aspérités  ou  cavités  accidentelles  de  peu  d'importance,  qui  in- 
liraient  en  erreur  sur  sa  vraie  configuration.  Il  doit  choisir  aussi 
pft  place  assez  ferme  pour  que  le  poids  de  son  instrument  no  lo 
||Be  pas  enfoncer,  pendant  que  le  niveleur  cherche  à  en  déterminer 
Ihauteur.  Ainsi,  lorsque  le  sol  est  ramolli  par  l'eau  ou  composé 
^  sable  fluide,  il  doit  commencer  par  tasser  avec  le  pied  la  placo 
lil  va  poser  sa  mire  et  au  besoin  y  assujettir  une  pierre  au  niveau 
|:S(d  wvironnant.  Bien  que  le  carnet  définitif  du  nivellement  no 
pft  pas  tenu  par  le  porte-mire,  il  est  bon  que  celui-ci  sache  écrire 
p  chiffires  représentant  les  cotes  qu'il  lit  sur  sa  mire;  il  les  porte 
U  un  carnet  qui  sert  de  contrôle  à  celui  de  son  chef. 
VomT-SBc.  Par  analogie  avec  les  ports  de  navigation  fluviale  et 
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maritiino,  on  appelle  port-sec  le  lieu  d'embarquement  t 
barquement  des  voyageurs  et  marchandises  d'un  chemin  d 

Posa  DB  LA  VOIS.  C'est  l'opération  par  laquelle  se  U 
construction  d'un  chemin  de  fer,  et  si  ce  n'est  pas  la  plus  d 
toutes,  c'est  au  moins  celle  qui  exige  la  plus  grande  préds 
l'agencement  des  diverses  pièces  qui  composent  la  v(»e  pn 
dite.  On  trouvera  aux  mots  Coussinets,  Longrines,  Raiu 
STRUCTURE,  Travkrsbs,  l'indication  des  principaux  systèi 
quels  s'applique  la  pose  de  la  voie  d'un  chemin  de  fer.  Je 
tenterai  de  dire  ici  que  l'on  dislingue  deux  espèces  de  pose 
fkoéei  la  pose  volanU.  La  première  est  celle  des  chemins 
destinés  aux  transports  de  voyageurs  et  de  marchandise 
conde  s'applique  aux  chemins  de  fer  provisoires  employée 
ateliers  aux  transports  de  terres  et  matériaux  ;  elle  n*ex 
beaucoup  près  la  même  précision  et  la  même  solidité  qn 
mière. 

Vonnni.  Ouvrier  qui  s'occupe  spécialement  de  la  pose  < 
semblage  des  diverses  pièces  d'un  ouvrage.  Ainsi,  parm 
leurs  de  pierres ,  les  charpentiers,  les  mécaniciens,  il  y 
seurs.  Dans  la  construction  des  chemins  de  fer,  on  résêi 
culièrement  ce  nom  aux  hommes  composant  les  ateliers  ti 
la  pose  do  la  voie. 

Fomna.  Ouvrage  en  charpente  composé  d'un  montai 
portant  à  sa  partie  supérieure  un  bras  horizontal  relié  ei 
montant  vertical  par  une  jambe  do  force.  Les  potences  pei 
en  bois,  en  fer  ou  en  fonte.  On  voit  dans  les  grues  un  e» 
usages  auxquels  elles  peuvent  être  appliquées.  Ils  sont  1 
breux. 

vovLiB.  Roue  creusée  en  gorge  à  sa  circonférence,  poui 
une  corde  ou  une  chaîne,  et  traversée  à  son  centre  par  u 
lequel  elle  peut  tourner  dans  une  chapo.  La  poulie  est  un< 
chines  simples.  Son  objet  est  de  transformer  un  mouven 
ligne,  continu,  en  un  autre  mouvement  également  rectili 
tinu  et  de  la  même  rapidité,  mais  d'une  direction  diffère 
chape  de  la  poulie  est  attachée  à  un  point  fixe,  et  que  la  pu 
la  résistance  soient  appliquées  aux  deux  extrémités  de  la 
ombrasse  sa  jante,  la  poulie  est  dite  immobile.  Mais  si 
forces,  la  résistant»,  par  exemple,  est  attachée  à  la  chape 
iwulie  doive  se  mouvoir  avec  elle,  on  dit  ({u'elle  est  nwlÀ 
semblage  de  plusieurs  |)Oulies  prend  le  nom  de  mouffU 
mot). 
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Les  poulies  servent,  dans  les  commnnications  du  mouvement  des 
nachines,  pour  les  transmissions  qui  exigent  plutôt  une  grande  vh 
fease  qu'une  grande  force.  On  ne  se  sert  pas  toujours  de  cordes  ou 
de  dudnes  pour  ces  transmissions,  mais  souvent  aussi  de  courroies. 
Les  poulies  sur  lesquelles  portent  ces  courroies  s'appellent  plus 
aiactement  tambours.  Cependant,  lorsqueces  tambours  sont  de  pe- 
tite dimension ,  on  leur  conserve  le  nom  de  poulies. 

On  distingue  dans  les  transmissions  de  mouvement  les  poulies 
fxes  on  de  renvoi  et  les  poulies  folles ,  les  poulies  à  diamètre  eon^ 
tUantet  les  poulies  à  diamètre  variable. 

Les  poulies  fixes  ou  de  renvoi  sont  celles  qui  sont  caliées  sur 
leurs  arbres  et  leur  communiquent  par  conséquent  le  mouvement 
de  rotation  qui  leur  est  imprimé  par  la  courroie  de  communica- 
tion. Les  poulies  folles,  au  contraire,  sont  libres  sur  Tarbre,  et  peu- 
vent tourner  sans  rentraiuer.  Elles  servent  à  recevoir  la  courroie , 
lorsqu'on  veut  qu'elle  continue  à  marcher  sans  entraîner  avec  oUu 
le  mécanisme.  A  cet  effet,  la  poulie  folle  est  montée  sur  le  mémo 
arbre  que  la  poulie  de  renvoi  et  à  côté  d'elle.  Si  on  veut  em- 
brayer le  mécanisme,  on  fait  passer  la  courroie  sur  la  poulie  de 
renvoi;  si  on  yeut  le  désembrayer,  on  la  fait  porter,  au  contraire, 
sur  la  poulie  folle. 

Les  poulies  à  diamètre  variable  sont  ainsi  nommées  par  op- 
position aux  poulies  à  diamètre  constant ,  parce  que  la  corde  ou 
la  courroie  qui  les  commande  peut  s'appliquer  sur  dos  jantes  de 
différens  diamètres,  sans  quitter  la  poulie.  Cette  faculté  a  (xiur 
but  d'imprimer  à  l'arbre  sur  lequel  la  poulie  est  montée  une  vi- 
tesse plus  ou  moins  grande ,  et  en  raison  invorso  du  diauiètre  de  la 
janto  sur  laquelle  porte  la  courroie.  Cotto  variation  do  diamètro 
peut  s'obtenir  de  plusieurs  manières  :  soit  on  donnant  à  la  poulie 
la  forme  d'un  tronc  do  cône ,  soit  en  la  composant  d'une  série  do 
jantes  de  diamètres  différons  accolées  les  unes  aux  autres,  et  sur 
chacuno  desquelles  on  pimt  faire  porter  la  courroie,  selon  les  be- 
soins du  travail  ;  soit  encore  en  formant  la  janto  de  sogmens  de 
cercles  qui  peuvent  être  écartés  ou  rupproc^hés  du  centre  au  moyeu 
de  vis  de  rapi>el. 

PovFBB.  Pièce  de  bois  mobile  entre  les  jumelles  d'un  tour,  et 
contre  la((uelle  vient  s'appuyer  l'objolquo  l'un  vouttuurner.  H  y  a 
une  p()U|)éo  à  chaque  exlréuiilc  du  tour  et  une  seule  ordinairement 
est  mobile  :  clic  pouL  se  rapprocher  ou  s'écarter  à  volonté,  si»lon 
la  longueur  de  l'objet  à  tourner. 

i^ovasÈM  mm  TaaaBs.  Los  ton  os  taillées  [sous  une  incUnaison 
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plus  forle  que  celle  de  leur  talus  naturel  tendent  à  glisser.  Cet 
effort,  connu  des  ingénieurs  sous  le  nom  de  povtësée  des  terres,  peot 
être  contrebalancé  par  des  revêtemens  en  maçonnerie.  L'épaisseur 
de  ces  revêtemens  et  leur  forme  doivent  être  calculés  en  raison  de  la 
hauteur  et  de  la  nature  des  terres  à  soutenir.  La  détermination  de 
leurs  dimensions  est  un  des  problèmes  les  plus  délicats  de  Tart  des 
constructions.  Les  revêtemens  en  charpente  de  bois  ou  de  fer  peu- 
vent être  employés  avec  succès  dans  le  même  but. 

PovuoLjjias.  Argiles  desséchées  naturellement  ou  artificielle- 
ment, et  qui  entrent  dans  la  composition  des  mortiers  hydrauliques» 
L'origine  de  leur  nom  est  Pouzzol,  ville  dllalie,  aux  environs  de 
laquelle  on  extrait  une  grande  quantité  de  cendres  volcaniques 
jouissant  de  la  propriété  de  donner  avec  la  chaux  des  mortiers  qui 
durcissent  dans  Teau. 

VBtrsT.  Magistrat  chargé  en  chef  de  radministration  d'un  dé- 
partemenl.  Tous  les  fonctionnaires  de  l'administration  agissantdans 
son  ressort  sont  sous  ses  ordres.  C'est  à  lui  qu'appartient  TactioD, 
mais  non  le  contentieux  de  l'administration.  U  est  le  représentait 
du  pouvoir  exécutif.  Le  préfet  est  sous  les  ordres  de  tous  les  mi- 
nistres et  directeurs  généraux  agissant  comme  délégués  des  mi- 
nistres. Le  préfet  agit  seul  comme  administrateur  dans  la  (dupart 
des  cas  ;  quelquefois  il  est  obligé  de  consulter  le  conseil  de  préfec- 
ture agissant  comme  conseil  administratif;  il  arrive  aussi  qu'il  le 
consulte  sur  les  matières  délicates,  sans  y  être  obligé  ;  mais  dans 
tous  les  cas  il  agit  sous  sa  responsabilité  personnelle.  Le  préfet  peut 
annuler  un  arrêté  pris  par  lui-même  ou  par  son  prédécesseur, 
mais  seulement  lorsque  cet  arrêté  n'a  pas  constitué  de  droits  acquis, 
qu'il  n'a  pas  servi  de  base  à  des  jugemens  de  tribunaux,  arrêta  du 
conseil  de  préfecture  agissant  comme  tribunal  administratif,  ou  dé- 
cisions ministérielles  passées  en  force  de  chose  irrévocablement  ju- 
gée; ou  quand  cet  arrêté  n'était  pas  Texécution  de  décisions  d'une 
autorité  supérieure  à  la  sienne  ;  ou  enfin  quand  le  préfet  n'a  pas 
prononcé  lui-même  comme  juge  d'exception,  en  vertu  des  disposi- 
tions légales  qui  lui  en  donnent  le  droit  dans  certains  cas.  Le  préfet 
préside  le  conseil  de  préfpcture  siégeant  comme  tribunal  adminis- 
tratif :  ses  arrêtés  sont  alors  des  jugemens  qui  peuvent  être  immé- 
diatement déférés  au  conseil  d'état.  Mais  ses  autres  actes  ne  peu- 
vent être  attaqués  que  devant  le  ministre  que  la  matière  concerne, 
sauf  le  cas  d'incompétence  ou  abus  de  pouvoir. 

Dans  le  département  de  la  Seine,  les  détails  de  la  police  sont  tel- 
hment  multipliés,  que  Von  a  \M%i  k^ito^  <i^  V^  distraire  des  at- 
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baUoos  du  préfet  et  de  les  confier  à  un  magistrat  spécial,  qui 
rie  le  nom  de  préfet  de  police. 

WmmÊÊmnom,  Effort  avec  lequel  un  corps  réagit  contre  tout  obstacle 
i  s'oppose  à  ce  qu'il  prenne  une  position  d'équilibre  stable.  Je  ne 
occuperai  ici  que  de  la  pression  des  gaz,  c'est-à-dire  de  reffon 
)c  lequel  un  gaz  enfermé  dans  un  récipient  réagit  contre  les  pa- 
8  qui  font  obstacle  à  son  expansion,  ou  à  sa  mise  en  équilibre 
3C  le  milieu  atmosphérique  dans  lequel  il  est  placé. 
La  pression  d'un  ga2  se  mesure  au  moyen  du  manomètre,  ets'évn- 
>,  soit  en  poids,  soit  par  la  quantité  d'atmosphères  ou  de  fractions 
imosphères  à  laquelle  il  peut  faire  équilibre.  Les  gaz  jouissant 
18  de  la  propriété  de  se  dilater  par  l'effet  de  la  chaleur ,  la  pression 
in  gaz  varie  avec  la  température  à  laquelle  il  est  soumis,  si 
ipace  dans  lequel  il  est  contenu  ne  change  pas:  cette  pression 
Itérait  la  même  si  l'espace  que  le  gaz  peut  remplir  avait  la 
ulté  de  varier  en  même  temps  que  la  température.  Les  lois  de 
I  phénomènes  ont  été  observées  et  étudiées  avec  beaucoup  de 
in  par  les  physiciens.  La  vapeur  d'eau  étant  un  gaz,  jouit  des  mi^- 
3S  propriétés  que  tous  ceux  de  l'espèce ,  mais  seulement ,  lors- 
i*elle  est  séparée  du  liquide  qui  a  servi  à  la  former. 
Tant  que  cette  vapeur  est  en  contact  avec  le  liquide ,  elle  reste 
i  maximum  de  densité  et  de  pression  correspondant  avec  la  tcni- 
tratore  à  laquelle  elle  se  forme.  On  est  donc  obligé,  pour  observi  r 
i  effets  mécaniques  résultant  de  sa  pression  ou  de  sa  force  élastique, 

I  la  considérer  dans  ces  deux  circonstances  ;  car,  dans  une  nia- 
une  à  vapeur ,  elle  se  forme  dans  la  chaudière  où  elle  est  en 
«tact  avec  l'eau,  et  ensuite  elle  en  est  séparée  lorsqu'elle  s'é- 
lappe  par  le  tuyau  qui  la  porte  aux  tiroirs  et  aux  cylindres  de  la 
Bchine. 

II  y  a  théoriquement  deux  moyens  pour  obtenir  de  la  vapeur 
une  pression  élevée.  L'une  consisterait  à  la  produire  à  la  tempé- 
iture  ordinaire  d'ébuUition  de  l'eau  à  l'air  libre ,  et  à  la  recevoir 
ins  un  vase  clos  hermétiquement,  dont  elle  ne  pourrait  s'échnp- 
îT  qu'après  avoir  été  soumise  au  degré  de  température  nécessaire 
)ur  lui  donner  la  pression  voulue.  L'autre  moyen  consiste  à 
9t>tenir  immédiatement  à  la  pression  voulue,  en  mettant  le  liquide 
tns  des  circonstances  telles  qu'il  ne  puisse  se  vaporiser  qu'au 
ornent  où  cette  pression  est  atteinte.  Ce  dernier  moyen  est  le  seul 
livi  dans  la  pratique.  Il  est  inutile  que  j'insiste  pour  faire  voir 
lelle  complication  d'appareils  nécessiterait  le  double  chauffage  du 
*emier  système.  Il  me  reste  à  faire  voir  comm<ew\.  \:<âL  n'«>^'X(, 
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d'eaa  peut  se  form^  dans  une  chaudière  à  diverses  pressioiB. 

Supposons  que  l'on  chauffe  Teau  fortement  et  d'une  manièn 
continue,  dans  un  récipient  clos  hermétiquement  et  que  l'orifice 
par  lequel  la  vapeur  formée  pourrait  s'échapper  dans  Patmosphèn 
soit  formé  par  un  couvercle  dont  le  poids  serait  équivalent  à  cM 
de  un,  deux,  ou  un  plus  grand  nombre  d'atmosph^es ,  tant  que  il  Li 
vapeur  n'aura  pas  acquis  le  degré  de  tension  nécessaire  pour  soi-  9: 
lever  le  couvercle  ainsi  chargé,  elle  restera  dans  Tappareif,  ouplih  qu 
tôt  elle  ne  se  fermera  pas,  et  l'eau  continuera  à  s'échauffer  josqu'i  1^  j 
ce  qu'elle  ait  acquis  la  température  nécessaire  à  la  formation  de  h  fie: 
vapeur  sous  la  pression  supposée  ;  car  c'est  un  principe  de  physh  iq-a 
que ,  qu'à  chaque  degré  différent  de  pression  correspond  un  eertul  ec 
degré  de  température  au-dessous  duquel  l'eau  ne  peut  se  rédun  î^ 
en  vapeur.  Ainsi,  sous  la  pression  d  uno  atmosphère,  l'eau  se  vt|N^  ^ 
riso  à  la  température  de  100  degrés  ;  sous  la  pression  de  âeoz  rt- 
mosphères,  il  lui  faut  uno  température  de  1 24  <>  4  pour  ètreconmtii 
en  vapeur. 

Les  températures  correspondantes  aux  divers  degrés  de  prefirâ, 
sous  lesquelles  l'eau  peut  ôtre  vaporisée,  ont  été  déterminées  pff 
l'observation  et  parle  calcul  au-delà  de  ce  qui  est  nécessaire  ta 
la  pratique  des  arts. 

L'orifice  naturel  de  sortie  pour  la  vapeur  formée  dans  la  dtoh 
dière  d'une  machine  est  le  tuyau  qui  la  porte  dans  le  cylindre  oi  |i 
elle  met  on  mouvement  le  piston.  C'est  le  piston  qui  fait  fonction  de 
couvercle  pour  cet  orifice.  La  résistance  à  vaincre,  pour  mettn 
on  mouvement  ce  piston,  représenté  le  poids  équivalente  un,  den 
ou  un  plus  grand  nombre  d'atmosphères  qui  règle  la  tension  de  k 
vapeur  et  la  température  sous  laquelle  elle  se  forme.  Il  ne  faudi^ 
pas  croire,  cependant,  que  les  choses  se  passent  aussi  simpl^Mrii 
dans  une  machine  à  vapeur  ;  et  Ton  se  tromperait  si  Ton  vouhit 
déduire  directement  la  tension  de  la  vapeur  dans  la  chaudière  (k 
la  résistance  que  le  piston  oppose  à  sa  sortie.  La  marche  qa'ele 
suit  pour  arriver  au  cyhndre,  sa  séparation  du  liquide  au  mooNBt 
où  elle  arrive  dans  la  boite  qui  la  reçoit  au  sortir  du  génératear, 
son  mode  de  distribution  dans  cette  botte,  son  mouvement  plusoo 
moins  rapide,  tantôt  dans  un  sens,  tantôt  dans  un  autre,  les  partico- 
les  d'eau  qu'elle  entratne  avec  elle,  et  enfin  son  échappement,  soit 
dans  le  condenseur,  soit  à  l'air  libre  après  son  action  dans  le  cy- 
lindre ,  sont  autant  de  circonstances  qui  viennent  compliquer  h 
donnée  si  simple  que  fournissait  la  résistance  du  piston ,  et  rendent 
extrêmement  difficile  la  solution  du  problème.  Toutes  ces  causes 


ta 
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vieanmt  s'ajouter  A  la  dilHculb^  quo  la  vapour  éprouve  A  so  former, 
Mil  oorÉsulloque,  pour  |irodi  lire  dans  le  cylindre  un  efrurLdoiin, 
imx  ou  un  plus  grand  nombre  d'utnio^phèrcs,  là  vapeur  est  ongoii' 
4cie  à  une  pression  supérieure.  Ce  n'est  donc  pas  seulement  à  la 
rtaiaUBce  du  piston  qu'il  fiiul  s'adresser  pour  savoir  à  quelle  près- 
don  la  vapeur  se  Torme  daas  une  chaudière.  On  peut  la  dét^miner 
d'avance  par  le  calcul,  en  tenant  compte  des  diverses  circonstances 
auxquelles  elle  est  soumise  (hms  son  trajet.  Idais  la  complication  de 
ces  circonstances  et  l'état  encore  peu  avancé  des  théories  da  la 
lèiysique,  en  cequiconcernelesloisdela  vapeur,  laissent  toujours 
quelque  incertitude  sur  ie  résultai  théorique.  La  seule  chose  qui 
poisseiDdiquor  d'une  manière  certaine  la  tension  de  la  vapeur  dans 
la  f^udiëre,  est  le  jeu  des  soupapes  de  sûreté.  EL  encore  celies^^i 
ne  peuvent-elles  indiquer  qu'un  point  de  la  tension,  celui  auquel 
elles  commencent  à  se  soulever.  Tant  qu'ellosue  bouj^ent  pas  on  ne 
peut  affirmer  qu'une  cliose ,  c'est  que  la  tension  de  la  vapeur  est 
inférieure  au  poids  qui  les  chaire.  Lorsqu'elles  soufSent  eu  plein, 
ce  point  est  dépassé;  mais  on  ne  saurait  dire  du  combien,  car  il 
peut  se  faire  que  la  production  de  la  vapeur  sous  un  feu  ardent  soit 
tellement  active,  que  l'isdue  qui  lui  est  offerte  par  l'ouverture  des 
soupapes  de  sûreté  soit  insufOsante  à  empêcher  l'excès  de  produc- 
lioQ,  et  par  suite,  l'acerolssement  de  tensiou  dans  le  générateur. 

J'ai  dit  ailleurs  (  Fuyss  hacbine  a  vapidk)  que  les  mai^tines  à 
vapeur  se  classaient,  en  raison  de  la  pressionà  laquelle  là  vapeur 
y  est  utilisée,  en  machines  d6a»a,dmoyenfl«  ei  à  haute  pression. 
paian  i»  v»*sum.  Appareil  servant  à  conduire  la  vapeur,  de 
ti  chaudière  d'une  niadiine  dans  le  cylindre.  Il  consiste  en  un  tube 
qui  prend  son  origine  dans  le  générateur  au-dessus  du  liquide. 

Dans  les  chaudières  ordinaires  ce  tube  I  (PI.  IV),  est  simplement 
fixé  8  la  paru  de  b  chaudière  :  on  le  voit  désigné  par  les  lettres 
gg  dans  la  PI.  X,  et  aboutissaot  à  la  chemise  dos  cylindres. 


de  la  botte  à  fumée,  ont  adopté  c«tt«dispositii»i  dans  I 
In  proximité  du  foyer,  où  l'ébullition  est  plus  Uimi 
t'autre  extrémité  de  la  chaudière,  ne  permit  pas  à  la 
purger  assez  complètement  d'humidité.  Unnutre  avar 
digpoflitioii  est  d'économiser  uni)  certaine  longueur  de 
Iribution.  La  chambre  do  vapeur  est  moins  obstruée 
mens  de  la  vapeur  dans  le  tuyau  sont  diminués. 

Pusointus.  Tourillon  qui  réunit  deux  pièces  a 
semble  et  autour  duquel  s'effectuent  leurs  mouvemeus 
ticulier  de  prisonnier  lui  a  été  donné  parce  qu'il  doî 
inanièrc  à  ne  pas  pouvoir  s'échapper  de  son  grain  per 
vemcnt.  Un  des  moyens  communément  employés  con 
miner  d'uae  part  par  un  collet,  et  de  l'autre  cûté  à  y  m( 
dans  lequel  on  fait  entrer  une  clavette.  Les  tourillons 
unir  une  bielleà  un  balancier,  et  une  bielle  et  sa  mani' 
prisonniers.  On  en  voit  un,  désigné  par  la  lettre  a, 
liietle  A  la  manivelle  dans  la  machine  de  la  PI.  X. 

Pbooés-tmhbavx.  Actes  dressés  et  signés  par  les  t 
torilé  qui  ont  qualité  pour  connaître  d'un  fait.  Les  pi 
de  contravention  ou  délit,  dressés  par  les  gardes  asa 
chemins  de  fer,  les  conducteurs  des  ponts  et  chaussa 
agensde  lavoirie  et  les  officiers  de  police  judiciaire,  fc 
inscription  de  (aux,  et  preuve  contraire  fournie  par  les 
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îvant  Taxe  du  chemin ,  ou  dans  des  directions  perpendiculaires  ou 
liques  par  rapport  à  cet  axe.  Le  profil  suivant  l'axe  s'appelle  profil 
long  :  les  autres  sont  les  profils  en  travers.  Le  but  des  profils,  dans 
rédaction  du  projet,  est  de  faire  connaître  à  quelle  hauteur  se 
Hive  le  chemin  de  fer  dans  chacun  de  ses  points,  par  rapport  au 
1  naturel.  C'est  au  moyeni^des  profils  que  l'on  calcule  la  quantité 
^  terrassemens  nécessaires  pour  l'assiette  du  chemin  et  les  di- 
ensions  principales  des  ponts  à  construire  soit  au-dessus,  soit  au- 
ssous,  pour  le  passage  des  cours  d'eau,  routes  et  chemins. 
Les  profils  en  long  font  partie  des  pièces  dont  se  compose  un 
ant-projet  destiné  aux  enquêtes  d'utilité  publique.  C'est  la  repré- 
DtatioD  exacte  et  dessinée  à  l'échelle,  du  terrain  sur  lequel  ont  été 
Its  les  nivellemens.  Mais  il  n'en  accuse  que  les  principaux  acci- 
DS,  sans  entrer  dans  les  détails  minutieux  que  doit  contenir  le 
ofil  en  long  destiné  pour  l'exécution. 

n  en  est  de  même  des  profils  en  travers  qui  n'ont  pas  besoin  d'ê- 
)  fort  multipliés  pour  un  avant-projet,  ni  trop  minutieusement  dé- 
te,  mais  qui  demandent  la  plus  grande  précision  dans  la  rédac- 
H  du  projet  définitif.  Malheureusement  on  a  quelquefois  abusé 
ce  mode  d'études  sommaires  pour  les  avants-projets,  et  il  est 
lurent  arrivé  que  dans  la  rédaction  des  projets  définitifs  on  a  re- 
Inu,  entre  les  profils  vrais  du  terrain  et  ceux  qui  avaient  été  pré- 
liés,  des  différences  qui  ont  déjoué  tous  les  calculs. 
tes  profils  en  travers  sont  placés,  en  général,  perpendiculaire- 
JÉit  à  Taxe  du  projet,  à  moins  qu'ils  ne  soient  levés  suivant  un 
d'eau  ou  un  chemin  à  traverser,  auquel  cas  ils  peuvent  être 
^nmient  obliques.  Leur  place  et  leur  direction  sont  indiquées 
^es  plans. 

id  un  chemin  de  fer  est  achevé,  on  donne  le  nom  de  profil 

à  la  ligne  qui  représente  ses  diverses  inclinaisons,  suivant 

[.axe.  Les  profils  en  travers  donnent  le  relief  du  chemin  pcrpçn- 

îment  à  cet  axe  et  de  chaque  côté,  jusqu'à  la  rencontre  du 

naturel  qu'il  a  fallu  creuser  ou  remljlayer  selon  les  néces- 

de  chaque  point.  Ces  pièces  font  partie  de  celles  que  les  ca- 

de  charges  enjoignent  aux  compagnies  de  déposer  dans  les 

iîves  de  l'administration  des  ponts-ct-chausscos. 

profils  en  long  présentant  un  très  grand  développement,  on 

lit  adopter  pour  leur  représentation  dos  échelles  considérables, 

voulait  accuser  suITisammont  les  accidens  du  sol  et  ses  di- 

pentes,qui  sont  généralement  fort  peu  de  chose  par  rapport 

ir  longueur  développée.  Pour  éviter  d'accroître  indéfiniment  la 
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Dans  les  chaudières  tubulaires,  la  prise  de  vapeur  se  fait  dan 
un  dôme  métallique  placé  au-dessus  du  corps  de  la  chaudière.  Oi 
dôme  est  placé  tantôt  à  Tarrière  de  la  chaudière  {PI.  F/,  F7/et  Ji) 
près  de  la  botte  à  feu,  tantôt  à  l'avant,  comme  l'indique  la  fi^ 
ci-dessus,  qui  montre  la  coupe  de  l'extrémité  .d'une  diandièmdl 
locomotive,  avec  la  prise  de  vapeur  près  de  la  botte  à  fumée.  QmI- 
quefois  il  y  a  deux  prises  de  vapeur,  comme  dans  la  looomoChpe  di 
la  PL  VIIL 

Les  constructeurs  qui  placent  la  prise  de  vapeur  à  l'avant,  prii 
de  la  botte  à  fumée,  ont  adopté  cette  disposition  dans  la  crainte  qM 
la  proximité  du  foyer,  où  l'ébullition  est  plus  tumultueuse  qo*! 
l'autre  extrémité  de  la  chaudière,  ne  permit  pas  à  la  vapeur  de  n  ^ 
purger  assez  complètement  d'humidité.  Un  autre  avantage  de  cette  ^ 
disposition  est  d'économiser  une  certaine  longueur  de  tuyau  de  dis- 
tribution. La  chambre  do  vapeur  est  moins  obstruée  et  les  irotte- 
mcns  de  la  vapeur  dans  le  tuyau  sont  diminués. 

Panommim.  Tourillon  qui  réunit  deux  pièces  arUculées  en- 
semble et  autour  duquel  s'effectuent  leurs  mouvemens.  Ce  nom  pa^ 
ticulier  de  prisonnier  lui  a  été  donné  parce  qu'il  doit  être  fixé  do 
manière  à  ne  pas  pouvoir  s'échapper  de  son  grain  pendant  le  moi- 
vemcnt.  Un  des  moyens  communément  employés  consiste  à  le  tif* 
miner  d'une  part  par  un  collet,  et  de  l'autre  côté  à  y  ménager  un  oeil 
dans  lequel  on  fait  entrer  une  clavette.  Les  tourillons  qui  serveatà 
unir  une  bielle  à  un  balancier,  et  une  bielle  et  sa  manivelle,  sont  des 
prisonniers.  On  en  voit  un,  désigné  par  la  lettre  od,  qui  réunit  b 
bielle  à  la  manivelle  dans  la  machine  de  la  PI.  X. 

VmoGÉs-TBBBAn.  Actos  dressés  et  signés  par  les  agens  de  l'ao- 
torité  qui  ont  qualité  pour  connaître  d'un  fait.  Les  procès-vertnia 
de  contravention  ou  délit,  dressés  par  les  gardes  assermentéB  des 
chemins  de  fer,  les  conducteurs  des  ponts  et  chaussées  ou  autres 
agens  de  la  voirie  et  les  officiers  de  police  judidaire,  font  foi  juetpi'à 
inscription  de  faux,  et  preuve  contraire  fournie  par  les  opposans. 

Les  réceptions  d'ouvrages  (Fbt/ez  Réceptions)  sont  constatées 
par  des  procès-verbaux  dont  la  rédaction  appartient  aux  experts, 
ingénieurs  ou  autres  agens  délégués  à  cet  effet  par  le  ministre. 

vmoriL.  Ligne  qui  détermine  la  trace  des  contours  d'un  objet 
sur  un  plan  par  lequel  on  le  suppose  coupé;  lepro61  dans  les  oU' 
vrages  d'art  et  les  machines  prend  plus  particulièrement  le  nom  de 
coupe^  car  alors  le  plan  sécant  supposé  a  pour  but  de  faire  connaître 
non^eulement  les  contours,  mais  l'intérieur  même  de  l'ouvrage.  On 
ivserve  le  nom  de  pro&l  âau&  \e&  d^mviA  ^^  \»t  ^  V  ^\s^  (aite^ 
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suivant  Taxe  du  chemin ,  ou  dans  des  directions  perpendiculaires  ou 
(Cliques  par  rapport  à  cet  axe.  Le  profil  suivant  l'axe  s'appelle  profil 
en  long  :  les  autres  sont  les  profils  en  travers.  Le  but  des  profils,  dans 
la  rédaction  du  projet,  est  de  faire  connaître  à  quelle  hauteur  se 
trouve  le  chemin  de  fer  dans  chacun  de  ses  points,  par  rapport  au 
sol  naturel.  C'est  au  moyen%des  profils  que  l'on  calcule  la  quantité 
de  terrassemens  nécessaires  pour  l'assiette  du  chemin  et  les  di- 
mensions principales  des  ponts  à  construire  soit  au-dessus,  soit  au- 
dessous,  pour  le  passage  des  cours  d'eau,  routes  et  chemins. 

Les  profils  en  long  font  partie  des  pièces  dont  se  compose  un 
avant-projet  destiné  aux  enquêtes  d'utilité  publique.  C'est  la  repré- 
sentation exacte  et  dessinée  à  l'échelle,  du  terrain  sur  lequel  ont  été 
faits  les  nivellemens.  Mais  il  n'en  accuse  que  les  principaux  acci- 
dans,  sans  entrer  dans  les  détails  minutieux  que  doit  contenir  le 
profil  en  long  destiné  pour  l'exécution. 

Il  en  est  de  môme  des  profils  en  travers  qui  n'ont  pas  besoin  d'ê- 
tre fort  multipliés  pour  un  avant-projet,  ni  trop  minutieusement  dé- 
crits, mais  qui  demandent  la  plus  grande  précision  dans  la  rédac- 
tion du  projet  définitif.  Malheureusement  on  a  quelquefois  abusé 
de  ce  mode  d'études  sommaires  pour  les  avants-projets,  et  il  est 
souvent  arrivé  que  dans  la  rédaction  des  projets  définitifs  on  a  re- 
connu, entre  les  profils  vrais  du  terrain  et  ceux  qui  avaient  été  pré- 
sentés, des  différences  qui  ont  déjoué  tous  les  calculs. 

Les  profils  en  travers  sont  placés,  en  général,  perpendiculaire- 
ment à  l'axe  du  projet,  à  moins  qu'ils  ne  soient  levés  suivant  un 
cours  d'eau  ou  un  chemin  à  traverser,  auquel  cas  ils  peuvent  être 
fréquemment  obliques.  Leur  place  et  leur  direction  sont  indiquées 
sur  les  plans. 

Quand  un  chemin  de  fer  est  achevé,  on  donne  le  nom  de  profil 
en  long  à  la  ligne  qui  représente  ses  diverses  inclinaisons,  suivant 
son  axe.  Les  profils  on  travers  donnent  le  relief  du  chemin  perpen- 
diculairement à  cet  axe  et  de  chaque  côté,  jusqu'à  la  rencontre  du 
terrain  naturel  qu'il  a  fallu  creuser  ou  remblayer  selon  les  néces- 
sités de  chaque  point.  Ces  pièces  font  partie  de  celles  que  les  ca- 
hiers de  charges  enjoignent  aux  compagnies  de  déposer  dans  les 
archives  de  l'administration  des  ponts-et-chausséos. 

Les  profils  en  long  présentant  un  très  grand  développement,  on 
devrait  adopter  pour  leur  représentation  des  échelles  considérables, 
si  l'on  voulait  accuser  suffisamment  les  accidens  du  sol  et  ses  di- 
verses pentes,  qui  sont  généralement  fort  peu  de  chose  par  raçyort 
à  leur  longueur  développée.  Pour  éviter  (Vaccrollr^i  '\a^^^AX«sfifô«^  ^^ 
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longueur  du  dessin,  les  ingénieurs  sont  dans  Tusage  de  se  servir 
de  deux  échelles  pour  le  profil  en  long,  l'une  pour  les  longueurs, 
Tautre  plus  forte  pour  les  hauteurs.  Cette  méthode  est  sans  incon- 
vénient, puisque  les  dessins  portent  toujours  Tindication  des 
échelles  d'après  lesquelles  ils  sont  construits.  Le  même  mode  est  )i 
employé  quelquefois  pour  les  profils  en  travers  dans  les  terrains 
très  plats.  Mais  l'usage  de  deux  échelles  dans  ce  dernier  cas  n'est 
pas,  à  beaucoup  près,  aussi  général  que  pour  le  profil  en  long. 

Vhoqressxom.  Série  de  nombres  qui  se  succèdent  suivant  nm 
loi  déterminée.  On  distingue  deux  espèces  de  progressions  :  la  pro- 
gression arithmétique  ou  par  différence,  et  la  progression  gémé' 
trique  ou  par  quotient, 

La  première  est  celle  dans  laquelle  chacun  des  nombres  su^ 
passe  celui  qui  le  précède,  ou  en  est  surpassé,  d'un  nombre  constaut 
qu'on  appelle  la  raison  ou  la  différence  de  la  progression.  Si  ks 
termes  vont  en  augmentant,  la  progression  est  dite  croissante  :  dans 
le  cas  contraire,  elle  est  dite  décroissante. 

La  progression  géométrique  est  une  suite  de  nombres  dont  cha- 
cun est  égal  à  celui  qui  le  précède,  multiplié  par  un  nombre constaal 
qui  est  appelé  la  raison  de  la  progression.  Cette  progression,  comme 
la  précédente,  peut  être  croissante  ou  décroissante,  selon  que  II 
raison  est  plus  grande  ou  plus  petite  que  l'unité. 

PaoFOHTXOir.  Il  y  a  deux  espèces  de  proportions  :  la  proportin 
arithmétique  ou  par  différence,  et  la  proportion  géométrique  ou  par 
quotient,  La  première  se  compose  de  quatre  termes,  tels  que  la  dé- 
férence entre  les  deux  premiers  soit  égale  à  la  différence  entre  to 
deux  derniers.  La  seconde  se  compose  également  de  quatre  tfi^ 
mes  disposés  de  telle  manière  que  le  quotient  résultant  de  la  divi- 
sion du  premier  par  le  second,  soit  égal  au  quotient  du  troisiène 
divisé  par  le  dernier.  |k 

Vmop&i±Ti.  L'article  544  du  code  civil  définit  la  propriété  «b 
«  droit  de  jouir  et  de  disposer  des  choses  de  la  manière  la  plus  ab-  li 
«  solue,  pourvu  qu'on  n'en  fasse  pas  un  usage  prohibé  par  les  lois»  |t 
a  par  les  réglemens.  »  Cette  définition  s'applique  à  toutes  sortes ds  |l 
propriétés.  La  restriction,  apportée  dans  le  droit  de  jouissance  etde 
disposition  par  les  derniers  mots  de  l'article  544,  permet  de  consi- 
dérer comme  propriété  aussi  bien  un  chemin  de  fer  qu'un  bien-fonds, 
une  maison,  un  meuble,  etc.  Cependant  il  importe  d'observer  qui 
existe  entre  la  propriété  privée  et  la  propriété  publique  une  dilft- 
rence  immense.  Les  lois  et  réglemens  restrictifs  du  droit  de  jouis- 
sance etde  disposition  de  la  propriété  privée  sont  des  lois  et  régie- 
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généraux  applicables  à  toutes  les  propriétés  de  même  nature, 
situées  dans  retendue  du  territoire  français.  Mais  il  n'en  est  pas  de 
même  de  la  propriété  publique,  telle  que  celle  d'un  chemin  de  fer. 
Que  le  chemin  de  fer  soit  concédé  ou  non  à  une  compagnie,  qu'il 
te  soit  temporairement  ou  à  perpétuité,  il  ne  cesse  pas  d'appartenir 
91U  public.  Son  existence  est  soumise  à  des  conditions  réglées  par 
uno  loi  et  par  des  ordonnances  spéciales.  Entre  les  mains  de  celui 
qui  exploite  le  chemin  de  fer,  il  n'y  a  point  aliénation  de  la  pro- 
|iriété  :  il  y  a  concession  d'un  simple  droit  de  jouir  et  non  d'un 
droit  de  disposer  de  la  manière  la  plus  absolue.  Ainsi,  l'état  ou  le 
concessionnaire  ne  peut  changer  la  destination  du  chemin  de  fer 
de  sa  propre  autorité,  le  transformer  en  route,  canal  ou  champ  do 
culture.  Sa  jouissance  même  est  limitée  dans  ses  conditions  :  il 
ne  saurait  s^écarter  de  celles  qui  ont  été  stipulées  par  la  loi  spé- 
ciale, en  vertu  de  laquelle  le  chemin  de  fer  a  été  créé.  La  propriété 
publique  ne  peut  être  modifiée  ou  aliénée  que  du  consentement  de 
son  véritable  propriétaire,  c'est-à-dire  du  public,  dont  l'autorité 
s'exerce  par  l'action  combinée  des  trois  pouvoirs. 

VaorooiHB.  La  construction  des  grands  travaux  d'utilité  publi- 
que exige  souvent  l'établissement  d'ouvrages  provisoires  pendant 
le  cours  de  l'exécution.  Tels  sont  les  ponts  et  chemins  que  l'on  éta- 
blit momentanément,  soit  pour  le  transport  des  matériaux,  soit 
pour  remplacer  une  route  ou  un  chemin  intercepté  par  les  travaux. 
On  diHme  le  nom  de  railwaijs  ou  chemins  de  fer  provisoires  aux 
ESils  que  l'on  pose,  quelquefois  sur  le  chemin  lui-même,  pour  le 
transport  des  terrassemens  et  des  matériaux  destinés  à  la  construc- 
tion des  ouvrages  d'art.  Ces  rails  n'ont  pas  besoin  d'être  assis  aussi 
solidement  que  ceux  qui  sont  posés  plus  tard  pour  le  service  défini- 
tif du  chemin.  Cependant,  comme  ils  portent  souvent  sur  des  terres 
fraîchement  remuées,  leur  assujettissement  nécessite  quelques  pré- 
cautions particuUères  pour  éviter  les  accidens  qui  proviendraient 
de  leur  déversement.  Lorsque  quelque  grand  travail  de  ma- 
çonnerie ou  de  terrassement  est  susceptible  do  retarder  trop 
longtemps  l'entrée  en  jouissance  du  chemin,  on  peutétabhr  provi- 
soirement des  déviations  de  la  ligne,  ou  des  ouvrages  en  bois  sur  les- 
quels a  lieu  la  mise  en  activité  pendant  rachèvement  des  travaux  dé- 
finitifÎB.  Les  cahiers  do  charges  imposés  aux  compagnies  stipulent  le 
temps  pendant  lequel  ces  ouvrages  provisoires  peuvent  être  tolérés. 
Cette  durée  est  ordinairement  fixée  à  six  mois,  au-delà  desquels  le 
service  serait  suspendu,  si  les  travaux  définitifs  no  pouvaient  être 
livrés  à  la  circulation. 
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PuDDUMiB.  Affinage  du  fer  au  moyen  de  la  houille  (F.  Affinâgi]. 

PinssAxoe.  Dans  les  machines,  ce  mot  est  employé  comme  Sjf- 
nonyme  de  force.  I<i 

Dans  la  théorie  des  nombres,  le  mot  puissance  a  une  acception 
particulière  et  tout  à  fait  différente .  Tout  nombre  est  susceptible 
d'une  infinité  de  puissances.  La  première  puissance  d'un  nombroest 
ce  nombre  lui-même.  Si  on  multiplie  un  nombre  par  lui-même,  le 
produit  obtenu  est  ce  qu'on  appelle  la  seconde  puissance  oo  sn 
carré;  si  on  multiplie  ce  premier  produit  par  le  nombre  primitif,  le 
nouveau  produit  obtenu  sera  la  troisième  puissance  ou  le  cub»  do 
nombre.  On  obtient  de  même  les  quatrième,  cinquième  puissances, 
et  toutes  les  autres  :  elles  ne  portent  pas  de  nom  particulier,  comme 
la  seconde  et  la  troisième. 

PuîT».  Lorsque  la  construction  d'un  chemin  de  fer  exige  le  per- 
cement d'un  souterrain,  il  serait  souvent  trop  long  et  trop  dispes-  ^ 
dieux  d'attaquer  le  terrain  seulement  par  ses  deux  extrémités. 
Dans  le  but  d'accélérer  le  travail  et  de  diminuer  les  distances  aux- 
quelles il  faudrait  transporter  les  déblais  du  souterrain  et  les  ma- 
tériaux nécessaires  à  la  construction  de  la  voûte,  on  établit  des 
puits  destinés  à  suppléer  à  l'insuffisance  des  galeries  extrêmes. Ces 
puit-s  servent  aussi  à  l'épuisement  des  eaux  que  l'on  rencootre 
presque  toujours  en  creusant  le  sol  à  une  certaine  profondeur. 
On  les  place  autant  que  possible  sur  l'axe  même  du  soutemb; 
mais  lorsque  des  circonstances  particulières  ne  le  permettent  pas, 
on  les  unit  par  le  bas  à  la  galerie  principale  par  de  petites  galeries 
transversales  de  communication.  Lorsque  la  construction  du  sou- 
terrain est  terminée,  on  remblaie  et  on  ferme  le  plus  grand  nombre 
de  ces  puits;  on  ne  conserve  que  ceux  qui  peuvent  être  nécessai- 
res pour  aérer  la  galerie  et  pour  y  pénétrer  dans  le  cas  d'un  acci- 
dent qui  obstruerait  les  extrémités. 

PimoE  (aoBXNBT  DE).  Robincts  J  {PL  VI et  VII),  placés  à  1*»- 
rière  de  la  chaudière  d'une  locomotive,  et  dans  le  bas,  pour  lesnei- 
toyages  partiels  de  la  machine  {Voyez  Nettoyage). 
t;.  FTROBiÈTaE.  Instrument  destiné  à  mesurer  les  tempérstares 
trop  élevées  pour  que  les  thermomètres  ordinaires  à  alcool  et  à 
mercure  puissent  être  employés  à  cet  usage.  La  première  condi- 
tion à  laquelle  doit  satisfaire  un  pyromètre  est  d'être  formé  d'une 
matière  qui  ne  puisse  pas  être  altérée  par  les  hautes  températures 
auxquelles  elle  peut  être  exposée.  Les  deux  seules  substances  re- 
connues jusqu'à  ce  jour  susceptibles  de  cet  emploi  sont  le  pla- 
tine et  les  terres  réfractaires,  telles  que  l'argile. 
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Le  pyromètre  ea  plaline  est  fondé  sur  le  même  principe  que  les 
li^rmomètres,  celui  de  la  dilatation  qu'éprouve  un  corps  soumis  à 
'action  de  la  chaleur.  On  le  fait  d'une  forme  analogue  à  celle 
les  compas  de  proportion,  c'est-à-dire  que  les  branches  se  prolon- 
gent des  deux  côtés  de  Taxe  de  rotation,  et  que  celui-ci  est  placé  de 
«lie  manière  que  ces  branches  soient  beaucoup  plus  longues  d'un 
yblé  que  de  l'autre.  Un  cylindre  de  platine,  placé  entre  les  bran- 
ches les  plus  courtes,  s'allonge  lorsqu'il  est  soumis  à  une  forte 
chaleur,  les  écarte  et  produit  à  l'extrémité  des  longues  branches  un 
accroissement  proportionnel  plus  considérable  et  dont  on  peut 
connaître  la  valeur  au  moyen  d'un  cercle  gradué. 

Le  pyromètre  d'argile,  au  lieu  d'être  fondé,  comme  le  précédent, 
8ur  le  principe  de  la  dilatation,  a  au  contraire  pour  base  la  dimi- 
nution de  volume,  le  retrait  qu'éprouve  l'argile  par  l'élévation  de  la 
température.  Il  consiste  en  un  cylindre  d'argile  que  l'on  mesure , 
avant  de  le  soumettre  à  la  chaleur,  en  le  plaçant  entre  deux  règles 
formant  entre  elles  un  certain  angle.  Après  qu'il  a  été  chauffé,  on  le 
reporte  de  nouveau  entre  ces  deux  règles ,  et  la  qaanlité  dont  il 
fout  le  remonter  vers  le  sommet  de  l'angle  qu'elles  forment  entre 
elles,  indique  la  température  à  laquelle  le  cylindre  a  été  porté.  Ce 
pyromètre  est  celui  que  l'on  connaît  dans  les  arts  sous  le  nom  de 
pyromètre  de  Wedgwood,  du  nom  de  son  inventeur.  La  concor- 
dance entre  les  degrés  du  pyromètre  et  ceux  du  thermomètre  n'a 
pas  été  rigoureusement  établie  jusqu'à  ce  jour. 


^Ai.  De  même  que  l'on  a  emprunté  à  la  navigation  le  mot  de 
port  pour  les  stations  des  chemins  de  fer,  on  lui  a  pris  aussi ,  par 
analogie,  le  mot  de  quai  pour  désigner  les  trottoirs  et  plates-formes 
r^nant  le  long  des  voies  d'embarquement  et  de  débarquement  des 
voys^eurs  et  des  marchandises.  D'après  les  réglemens  ordinaires  de 
police  des  chemins  de  fer  en  France,  les  voyageurs  ne  doivent  être 
admis  sur  ces  quais  qu'au  moment  même  de  l'arrivée  et  du  dé- 
part. Ils  ne  peuvent  y  stationner  et  doivent  les  évacuer  immé- 
diatement. Ce  n'est  qu'un  lieu  de  passage  pour  l'entrée  dans  les 
voitures  et  pour  la  sortie. 

QvEUB.  On  appelle  queue  d'une  pierre  sa  longueur  prise  dans 
le  sens  de  l'épaisseur  du  mur  ou  de  l'ouvrage  en  maçonnerie  dont 
elle  fait  partie. 
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Le  pyromètre  ea  plaline  est  fondé  sur  le  même  principe  que  les 
Iflrmomètres,  celui  de  la  dilatation  qu'éprouve  un  corps  soumis  à 
Betîon  de  la  chaleur.  On  le  fait  d'une  forme  analogue  à  celle 
^  compas  de  proportion,  c'est-à-dire  que  les  branches  se  prolon- 
mt  des  deux  côtés  de  Taxe  de  relation,  et  que  celui-ci  est  placé  de 
llle  maDière  que  ces  branches  soient  beaucoup  plus  longues  d'un 
que  de  l'autre.  Un  cylindre  de  platine,  placé  entre  les  bran- 
les plus  courtes,  s'allonge  lorsqu'il  est  soumis  à  une  forte 
leur,  les  écarte  et  produit  à  l'extrémité  des  longues  branches  un 
jpçroissement  proportionnel  plus  considérable  et  dont  on  peut 
pnnaitre  la  valeur  au  moyen  d'un  cercle  gradué. 

Le  pyromètre  d'argile,  au  lieu  d'être  fondé,  comme  le  précédent, 
nr  le  principe  de  la  dilatation,  a  au  contraire  pour  base  la  dimi- 
lution  de  volume,  le  reirait  qu'éprouve  l'argile  par  l'élévation  de  la 
einpératurc.  Il  consiste  en  un  cylindre  d'argile  que  l'on  mesure , 
ivant  de  le  soumettre  à  la  chaleur,  en  le  plaçant  entre  deux  règles 
brmant  entre  elles  un  certain  angle.  Après  qu'il  a  été  chauffé,  on  le 
reporte  de  nouveau  entre  ces  deux  règles ,  et  la  qaanlilé  dont  il 
but  le  remonter  vers  le  sommet  de  l'angle  qu'elles  forment  entre 
elles,  indique  la  température  à  laquelle  le  cylindre  a  été  porté,  (le 
pyromètre  est  celui  que  l'on  connaît  dans  les  arts  sous  le  nom  de 
tfyromèlre  de  Wedgwood,  du  nom  de  son  inventeur.  La  concor- 
lîmce  entre  les  degrés  du  pyromètre  et  ceux  du  thermomètre  n'a 
^os  été  rigoureusement  établie  jusqu'à  ce  jour. 


^Ai.  De  même  que  l'on  a  emprunté  à  la  navigation  le  mot  de 
port  pour  les  stations  des  chemins  de  fer,  on  lui  a  pris  aussi ,  par 
analogie,  le  mot  de  quai  pour  désigner  les  trottoirs  et  plates-formes 
régnant  le  long  des  voies  d'embarquement  et  de  débarquement  des 
voyageurs  et  des  marchandises.  D'après  les  réglemens  ordinaires  de 
police  des  chemins  de  fer  en  France,  les  voyageurs  ne  doivent  être 
admis  sur  ces  quais  qu'au  moment  même  de  l'arrivée  et  du  dé- 
part. Ils  ne  peuvent  y  stationner  et  doivent  les  évacuer  immé- 
diatement. Ce  n'est  qu'un  lieu  de  passage  pour  l'entrée  dans  les 
voitures  et  pour  la  sortie. 

QvEUB.  On  appelle  queue  d'une  pierre  sa  longueur  prise  daiiB 
le  sens  de  l'épaisseur  du  mur  ou  de  l'ouvrage  en  maçonnerie  dont 
elle  fait  partie. 
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Dana  la  charpente,  une  queue  d'aronde  ou  d'fcrroncfe  est  une  es- 
pèce d'assemblage  formé  par  une  pièce  de  bois  dont  Textrémité  est 
taillée  en  forme  de  queue  d'hirondelle,  et  entre  dans  une  entaille 
de  même  forme.  Ce  modo  d'assemblage  est  aussi  usité  dans  tes  ou- 
vrages en  fer  :  il  est  très  solide. 

QvxzxE.  Longue  et  forte  pièce  de  bois,  qui  va  de  la  proue  à  b 
pouppo  d'un  navire  et  qui  lui  sert  de  fondement.  C'est  contre  la 
quille  que  viennent  s'assembler  les  pièces  courbes  qui  forment  la 
membrure  du  bâtiment.  Les  bateaux  plats  n'ont  pas  de  quille,  ils  ont 
moins  de  stabilité  que  les  autres  et  ne  peuvent  servir  que  dans  des 
eaux  tranquilles.  Tous  les  navires  destinés  à  la  mer  ont  besoin  d'être 
quilles,  pour  ne  pas  être  renversés  par  le  mouvement  des  flots. 

ÇmnAL,  Poids  de  cent  livres  anciennes.  On  donne  aujour- 
d'hui le  nom  de  quintal  métrique  à  un  poids  de  cent  kilogrammes. 
Le  quintaranglais(100  liv.  anglaises)  est  de  45kilog.,  3,544. 


Rabais.  L'adjudication  d'une  entreprise  par  voie  de  rabais  a 
lieu  lorsque  le  concours  entre  les  soumissionnaires  est  ouvert  sur 
la  diminution  de  la  mise  à  prix  des  ouvrages.  Cette  mise  à  prix 
peut  être  une  somme  d'argent  ou  une  concession  de  tarif.  Dans  C6 
dernier  cas,  le  rabais  peut  porter,  soit  sur  la  durée,  soit  sur  la  quo- 
tité du  tarif.  Celui  qui  demande  le  moindre  prix,  tout  en  satisfai- 
sant d'ailleurs  aux  conditions  de  garantie  exigées  par  le  cahier  des 
charges,  est  déclaré  adjudicataire. 

L'adjudication  au  rabais  est  très  usitée  dans  les  ponts  et  chaus- 
sées :  elle  est  obligatoire  pour  tous  les  travaux  dont  la  valeur  dé- 
passe 40,000  francs  (ordonnance  royale  du  4  décembre  4836, 
rendue  en  exécution  de  la  loi  du  31  janvier  4833).  L'administra- 
tion peut  traiter  de  gré  à  gré  pour  les  fournitures,  transports  et  tra- 
vaux dont  la  dépense  totale  n'excède  pas  40,000  francs,  ou,  s'il 
s'agit  d'un  marché  passé  pour  plusieurs  années ,  dont  la  dépense 
annuelle  n'excède  pas  3,000  francs.  Elle  peut  encore  traiter  de  gré 
à  gré  pour  les  dépenses  qui  n'auraient  été  l'objet  d'aucune  ofBre 
aux  adjudications,  ou  à  l'égard  desquelles  il  n'aurait  été  proposé  qae 
des  prix  inacceptables.  Toutefois,  lorsque  l'administration  aura  cru 
devoir  arrêter  et  faire  connaître  un  maximum  de  prix,  elle  ne  doit 
pas  dépasser  ce  maximum. 
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Instrument  dont  se  servent  les  menuisiers  pour  apla- 
lir  les  surfaces  de  bois.  Les  rabots  sont  de  diverses  formes  et  dimen- 
ûons,  selon  la  largeur  de  la  surface  sur  laquelle  ils  doivent  opérer. 

Le  rabotage  des  pièces  de  métal,  dans  les  ateliers  d*ajustage,  se 
'ait  maintenant  au  moyen  d'une  machine  :  ce  travail  a  remplacé  le 
Iressage  en  grand  des  faces  du  métal,  qui  se  faisait  auparavant  à 
a  lime  et  au  burin. 

Dans  la  fabrication  du  mortier  on  donne  le  nom  de  rabots  à  des 
espèces  de  spatules  à  long  manche,  au  moyen  desquelles  les  ouvriers 
triturent  ensemble  la  chaux  et  le  sable,  et  les  mêlent  avec  l'eau. 

Aadzba.  Les  terrains  sur  lesquels  on  élève  un  pont  ou  tout  au- 
tre grand  ouvrage  d'architecture  ne  paraissent  pas  toujours  présenter 
une  solidité  suflSsante.  On  craint  quelquefois  raffouillement  du  sol 
par  le  mouvement  des  eaux,  ou  sa  compression  sous  le  poids  de  la 
maçonnerie  de  T édifice.  Dans  ce  cas,  on  commence  par  former  un 
sol  artificiel  qui  sert  de  fondation  générale,  et  sur  lequel  on  puisse 
bâtir  en  toute  sécurité.  C'est  ce  sol  artificiel  auquel  on  donne  lo 
nom  de  radier.  Le  radier  se  construit  le  plus  souvent  en  maçonne- 
rie, et  on  emploie  de  préférence  celle  de  béton. 

&AIL8.  Bandes  de  fer ,  de  bois ,  de  pierre ,  ou  de  toute  autre 
matière ,  posées  sur  le  sol  d'une  chaussée ,  et  destinées  à  être 
parcourues  par  les  roues  des  voilures.  Le  mot  rail  vient  de  l'an- 
glais, et  signifie  littéralement  barre.  Le  but  des  rails  est  de  dimi- 
nuer la  difficulté  qu'éprouve  le  tirage  des  voitures  sur  les  routes 
ordinaires,  en  présentant  aux  roues  une  surface  unie  et  toujours 
également  résistante.  Toute  matière  qui  satisfait  à  cette  double  con- 
dition est  donc  propre  à  faire  des  rails.  Aussi  n'a-t-on  pas  com- 
mencé dans  l'origine  par  les  faire  en  fer  :  ils  étaient  en  bois,  et  ce 
n'est  que  pour  éviter  l'usure  rapide  du  bois,  exposé,  sous  un  roulage 
considérable,  aux  intempéries  de  l'air,  que  l'on  a  songé  plus  tard  à 
recouvrir  de  bandes  de  fer  les  longrines  en  bois.  Peu  à  peu  le 
bois  n'a  plus  été  considéré  que  comme  support;  dans  certains  cas 
il  a  complètement  disparu,  et  l'on  a  adopté  à  sa  place  les  rails  en 
fer  ou  en  fonte.  C'est  qu'effectivement  le  fer  est,  de  toutes  les  ma- 
tières que  l'homme  peut  se  procurer  en  abondance,  celle  qui  allie  le 
mieux  aux  conditions  de  durée  et  do  stabiUté  l'avantage  de  présenter 
la  surface  la  plus  unie  et  la  plus  homogène,  par  laquelle  on  puisse 
îspérer  de  diminuer  les  difficultés  de  la  traction.  Je  dirai  plus  loin 
comment,  entre  la  fonte  et  le  fer  forgé,  on  est  arrivé  à  préférer  dé- 
finitivement ce  dernier  ()our  les  rails.  Mais  je  ne  dois  pas  terminer 
:e  qui  regarde  les  rails  en  bois  sans  faire  à  leur  égard  quelques 
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réflexions.  Ce  serait  une  erreur  de  croire  qu'ils  doivent  être  abeo-  |-a 
lument  rejetés  dans  la  pratique.  Sans  doute  ils  ne  conviennent  le 
point  pour  les  lignes  destinées  à  être  parcourues  par  des  convois  |ii 
rapides  et  nombreux:  ils  ne  pourraient  pas  supporter  les  ébranle- 
mens  considérables  et  multipliés  auxquels  doivent  résister  les 
grandes  lignes  de  chemins  de  fer.  Cependant,  dans  les  pays  où  le 
bois  est  abondant,  comme  dans  le  Nouveau-Monde,  s*il  s'agit  d'un 
chemin  d'exploitation  pour  les  produits  d'une  mine,  d'une  forêt, 
d'une  usine,  ou  d'un  service  modéré  de  voyageurs  à  petite  vi- 
tesse, l'économie  dans  la  dépense  première  fait  souvent  une  loi 
d'employer  des  rails  en  bois  recouverts  d'une  légère  plate^ande 
en  fer,  soit  même  quelquefois  tout  à  fait  à  nu.  En  effet,  le  but  que 
l'on  se  propose,  par  l'introduction  des  rails  dans  les  chaussées  à 
voitures,  n'est  pas  seulcmentde  leur  donner  une  stabilité  capablede 
résister  à  de  forts  ébranlcmens,  mais  aussi  de  diminuer  dans  une  pro- 
portion considérable  les  frottemens  des  roues  sur  le  sol,  frottemensqui 
absorbent  la  majeure  partie  de  la  force  du  moteur.  Oh  se  fera  une 
idée  do  la  valeur  de  ces  frottemens  quand  on  saura  que,  sur  un 
chemin  de  for  de  niveau  parfaitement  exéciité,  le  frottement  ou  la 
résistance  à  vaincre  pour  tirer  une  voiture  n'est  que  le  250*  du 
poids  total  ;  tandis  qu'on  l'évalue  au  i^^  sur  une  bonne  route  pavée 
de  niveau  ;  au  25®  sur  une  route  en  cailloutis  de  niveau  ;  au  <2*f/2, 
moyennement  sur  nos  grandes  routes,  et  au  6*  au  moins  sur  les 
chemins  de  terre  et  les  routes  en  pays  de  montagnes.  Ainsi,  le  même 
cheval,  allant  au  pas,  peut  conduire  sur  un  chemin  de  fer  un  poids 
six  fois,  dix  fois,  vingt  fois,  quarante  fois  plus  lourd  que  sur  les 
routes  désignées  ci -dessus.  La  même  proportion  subsiste  entre  les 
diverses  espèces  de  chemins,  «soit  que  le  cheval  aille  au  trop  ou  au 
galop  ;  seulement  on  sait  que ,  dans  ces  derniers  cas ,  sa  force  ab- 
solue, et  le  temps  de  travail  qu'il  peut  soutenir,  diminuent  en  pro- 
portion de  l'accroissement  de  vitesse.  On  voit  donc  que,  dans  des 
limites  assez  étendues,  il  est  permis  de  recommander  avec  soceès 
remploi  des  rails  en  bois.  Mais  il  faut  bien  se  persuader  que  de 
semblables  chemins  ne  peuvent  être  parcourus  par  des  locomo- 
tives à  grande  vitesse  :  la  traction  doit  y  être  exclusivement  ré- 
servée aux  chevaux  ou  tout  au  plus  à  des  locomotives  légères,  dont 
la  vitesse  ne  dépasserait  pas  4  5  à  20  kilomètres  par  heure. 

Les  rails  en  maçonnerie,  en  pierre,  en  terre  cuite,  etc.,  ne  peu- 
vent non  plus  soutenir  la  comparaison  avec  les  rails  en  fer  que  sous 
le  rapport  de  l'économie  dans  la  dépense  première.  Ils  s'usent  plus 
ramdement,  et  occasionnent  toujours  des  frottemens  plus  conadé- 
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râbles  que  le  fer.  On  en  voit  pou  d'exemples,  et  Ton  ne  peut  guère 
les  conseiller  que  dans  des  cas  analogues  à  ceux  où  on  emploierait 
des  rails  en  bois,  et  dans  les  localités  où  la  pierre,  ou  toute  autre  ma- 
tière, serait  abondante  et  à  meilleur  marché  que  le  bois. 

Quelle  que  soit  la  matière  dont  les  rails  sont  composés,  la  pre- 
mière condition  à  remplir  c'est  que  les  roues  qui  doivent  les  suivre 
ne  paissent  s'en  écarter.  Pour  cela  plusieurs  moyens  se  présen- 
tent :  l'un  consisterait  à  donner  assez  de  largeur  aux  jantes  des 
roues  pour  que  les  légères  déviatioiis,auxque11es  sont  soumises  les  voi- 
lures, ne  les  portât  jamais  en  dehors  de  la  voie  tracée  :  par  là  on  aug- 
menterait considérablement  le  poids  des  voitures,  car  les  roues  de- 
viendraient de  grands  rouleaux.  On  pourrait  aussi,  dans  le  même 
but,  donner  aux  rails  eux-mêmes  une  grande  largeur,  en  conservant 
aux  jantes  des  roues  leur  épaisseur  ordinaire  :  ce  mode  exigerait 
une  grande  dépense  de  matière,  et  on  ne  peut  y  songer  pour  les  rails 
en  fer.  Il  n'est  guère  plus  praticable  pour  le  bois  ou  la  pierre  : 
d'ailleurs  ce  serait  alors  non  plus  des  rails,  mais  un  dallage  général 
de  la  chaussée.  Un  autre  moyen ,  le  seul  que  l'on  ait  employé , 
consiste  à  guider  les  roues  par  des  rebords.  Ces  rebords  peuvent 
faire  partie  du  rail,  et  c'est  ainsi  qu'on  les  pratiqua  dans  l'origine. 
Les  rails  furent  d'abord  de  véritables  ornières  dans  lesquelles  cou- 
raient les  voitures.  On  ne  tarda  pas  à  reconnaître  que  deux  re- 
bords à  chaque  ornière  étaient  inutiles,  et  l'on  se  contenta  d'en  faire 
un  à  chacune  d'elles,  soit  en  dedans,  soit  en  dehors  de  la  voie.  Ce  sys- 
tème avait  encore,  à  un  moindre  degré ,  il  est  vrai,  que  les  ornières 
complètes,  l'inconvénient  de  retenir  les  corps  étrangers,  tels  que  le 
sable,  labouOjles  cailloux,  et  l'eau  provenant  de  la  chaussée  :  aussi, 
après  en  avoir  usé  pendant  assez  longtemps,  on  finit  par  l'aban- 
donner généralement,  pour  lui  substituer  des  rails  plats  et  préscii- 
tant  une  légère  saillie  au-<lessus  du  sol.  Le  rebord  fut  fixoaux  roues. 
et  c'est  dansée  dernier  système  que  furent  définitivement  conçus 
les  chemins  de  for  qui  ont  pris  depuis  (pielques  années  une  si  pro  - 
digieuse  extension. 

L'application  des  rails  aux  chaussées  à  voitures  paraît  avoir  pris 
naissance  en  Angleterre  :  on  ignore  au  juste  à  quelle  époque.  Tout 
ce  quo  l'on  sait,  c'est  que  dans  un  ouvrage  publié  en  4676,  il  est 
question  pour  la  première  fois  des  rails  en  bois  employés  à  Nevvcastle 
pour  transporter  le  charbon  des  mines  aux  bateaux  sur  la  rivière  de 
Tyne.  Ces  mines  étaient  exploitées  en  grand  depuis  environ  vingt- 
cinq  ans.  Ce  ne  fut  qu'en  4767,  c'est-à-dire  un  siècle  après^  que 
l'on  songea  à  remplacer  le  bois  par  des  surfaces  métalliques.  Pen- 
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dant  relie  loi^ue  période,  l'auenlion  des  induslrieU  anglais  fui  ex- 
c!u3^VLU...ui,  .lùivrbée  par  lea  canaux.  C'iilait  loseul  s^'slème  de 
(OiumuDicatioii  aUi.>pté  dans  les  cantooâ  hoiiillera,  et  le  génie  en- 
trr{irenant  t-t  inbli^able  de  Briodlej' ,  et  de  pluâieurs  autres  ingé- 
nieurs non  moins  Imbileâ,  les  multipliait  dans  Loutes  les  partiesde 
la  Grande-Bretagne.  Les  chemins  à  rails  n'étaient  employés  qm 
|x>ur  (le  courtes  distances  et  sur  dca  poinU  où  les  fortes  inég^ités 
du  terrain  excluaient  l'ujage  des  canaux.  On  no  pensait  pas  eacore 
il  les  appliquer  aux  transports  à  grande  vitesse  pour  les  ■nan^mO' 
dises  précieuses  et  les  voyageurs. 

En  47T6,  M.  Carr,  des  houillères  de  Sheffield,  prit  un  brevet 
puur  unu  nouvelle  iorme  de  rails  ca  foate  à  un  souL  robord  (lig.  1}. 


En  1 789  on  commenta  à  fabriquer  des  rails  saillans  :  un  chemin  de 
dix  tilomèlres  de  longueur  fut  construit  dans  ce  système  en  1 800  A 
lKdl.Cepcnilantlcsavunla;;esdecetlerormederuilne  paraissaieul 
l«s  tellement  évidens.  que  l'on  n'en  revint  encore  aux  raiisconcaves 
avant  ilelesaband(»merdêllnili\ement:  aussi  voyons-nous  un  bre- 
iL-t  pris  en  IS03  par  un  injién leur  anglais  appelé  Jonathan  Wood- 
house,iH>urune(onneparltculiêredcrailconcavc(rig.i}.Cette  forme, 


la  dernièrequi  ait  pricêdé  l'adoption  définitive  des  rails  saillans,  pré- 
sentait ■cette  iMriii'tilurilé,  ijit'elle  clail  sans  rebord,  et  que  les  roues 
n'y  étaient  iiHrninpflMu  une  li^^érc  convexité  de  la  janic  s' 
bottant  dan^  la  «r  ^^HBM>M|Mtâu  rail.  Mais  les  progiti 
étaient  tollemev  ^^^^^^^Hnent  où  G.  Stpphen 

prenait,  avec  Kl  ^^^^^^^^^^[^  relatif  a 

de  fer  et  mac 
lenv  l'eMsleoii 
LaFranee» 

tinv,  etsesfvn 
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maître  les  avantages  do  la  substitution  du  bois  et  du  fer  aux 
riaux  ordinaires  des  routes ,  cette  idée  était  restée  dans  notre 
sans  application  de  quelque  importance, 
n'insisterai  pas  plus  longtemps  sur  ces  anciennes  formes  de 
et  je  passe  do  suite  à  la  description  de  ceux  qui  sont  en  usage 
xd'hui. 

première  figure  qui  fut  proposée  pour  les  rails  saillans,  en 
.  fut  celle  d'uu  œuf  (fig.  3).  Ces  rails  reposaient  siir  des  longrinos, 

3 


>posaicnt  remploi  de  roues  à  double  rebord,  comme  la  gorge 
poulie.  Lorsqu'on  pensa  qu'un  seul  rebord  était  sufiOsant 
retenir  la  roue  sur  le  rail,  on  proposa  un  rail  de  forme  reo- 
laire  (fig.  4).  Mais  la  grande  quantité  de  matière  que  cette  forme 
bait  lui  fît  bientôt  substituer  le  rail  triangulaire  (f.5).Cette  forme 
i  5 


» 


aéme  ne  tarda  pas  à  subir  des  modifications:  on  élargit  la  sur- 
lu  rail  pour  donner  plus  d'assiette  aux  roues;  on  en  arrondit  le 
d  pour  qu'il  ne  coupât  pas  la  jante;  et  de  là  sortirent  les  formes 
sentées  parles  figures  6,  7  et  8.  Pour  faciliter  la  pose  des  rails 
6  7  8 


assurer  la  solidité,  on  imagina  d'^outer  à  leur  base  un  ou 
empatemcns  dont  la  largeur  ne  fut  pas  toujours  la  même.  Le 
9  40  41 


un  seul  empâtement  (fig.  9)  a  été  employé  en  France  au 
w  de  fer  d'Epiaac  au  canal  do  Bowgog>u^.  V^  ^Ni\\.  fe\fe>*dàsi^^ 
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aussi,  dans  l^origiue,  sur  la  ligne  de  Saint-Etienne  à  Lyon;  maison 
lui  a  substitué  depuis  la  forme  de  la  figure  43,  dont  je  parlerai  Umt 
à  rheure.  Le  rail  à  large  empâtement  (fig.  4 1  )  est  de  forme  améri- 
caine. La  largeur  de  sa  base  le  rend  nH)ins  sujet  à  être  déversé  la- 
téralement par  le  choc  du  rebord  de  la  roue  dans  le  parcours  à 
grande  vitesse.  Tous  ces  rails,  dérivés  de  la  forme  triangulaire, 
s'appellent  rails  à|  champignoriy  à  cause  de  la  figure  que  présente 
leur  tète  et  qui  se  rapproche  de  celle  de  cette  plante.  La  figure  4S 
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représente  une  forme  de  rail  à  double  champignon,  qui  est  très  fré- 
quemment employée  sur  les  chemins  à  grande  vitesse.  C'est  la  forme 
adoptée  pour  les  lignes  de  Paris  à  Saint-Germain,  Versailles,  Or- 
léans et  Rouen,  etc.  Ce  rail  est  d'une  pose  facile  et  sûre,  etrun  des 
avantages  qu'on  lui  attribue  est  de  pouvoir  être  retourné,  lorsque 
l'usure  ou  quelque  accident  a  déformé  sa  face  supérieure. 

Un  des  inconvéniens  du  rail  à  champignon  consiste  dans  ce  que  la 
partie  la  plus  faible  du  rail  est  évidemment  celle  du  bord  du  cham- 
pignon, tant  parce  que  ce  bord  ne  présente  pas  une  aussi  grande 
épaisseur  que  le  corps  du  rail  proprement  dit,  que  par  suite  de  la  ma- 
nière dont  le  rail  est  fabriqué.  On  a  renoncé,  ainsi  que  je  l'ai  déjà  dit, 
à  faire  les  rails  en  fonte.  Pour  les  fabriquer  enfer  malléable,  on  les 
compose  de  barres  plates  juxtà-posées,  soudées  à  chaud,  et  que  l'on  * 
passe  au  laminoir.  Dans  l'opération  du  laminage,  la  partie  la  moins 
comprimée  est  celle  qui  forme  le  rebord  du  champignon.  Or,  c'est 
précisément  celle-là  qui  supporte  la  plus  grande  fati2;ue,  puisque 
c'est  sur  elle  que  portent  constamment  les  roues  des  voitures.  Us  en- 
suit qu'elle  tend  à  s'effeuiller  et  à  se  séparer  du  rail.  C'est  pour  évi- 
ter cet  inconvénient,  que  feu  M.  L.  Coste,  ingénieur  distingué, qui  a 
été  pendant  plusieurs  années  à  la  tête  du  chemin  do  fer  de  Saint- 
Etienne  à  Lyon,  a  proposé  le  rail  i\o  la  figure  13.  Ce  rail  se  rappro- 
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cbe  de  la- forme  cubique,  et  ne  présente  que  de  légers  rebords  desti- 
néi  à  élargir  sa  tête  et  à  faciliter  son  encastrement  dans  les  sup- 
ports :  comme  il  est  parfaitement  symétrique,  on  peut  le  retourner. 
On  peut  lui  reprocher  que  Tanglo  de  la  tète  n'étant  pas  arrondi,  il 
produit  sur  les  jantes  des  roues  Teffet  d'un  couteau  qui  tend  à  les 
couper,  et  en  outre,  qu'il  emploie  une  grande  quantité  de  matière. 
Ces  deux  imperfections  ont  été  évitées  dans  les  formes  de  rails  des 
figures  4  4, 1 5, 4  6  et  1 7.  Ces  derniers  sont  tous  conçus  dans  le  même 
U  45  46     '  47 
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but,  élan;ir  la  tête  du  rail,  arrondir  le  bord,  et  diminuer^la  quantité 
de  matière  par  un  évidoment  intérieur.  Ils  sont  destinés  û  être  posés 
directement  sur  des  traverses  ou  longrines  sans  l'intermédiaire  dos 
coussinets.  Les  trois  premiers  ont  été  successivement  employés  par 
M.  Brunel  sur  le  chemin  de  Londres  à  Bristol.  Celui  de  la  figure  46 
est  celui  auquel  il  s'est  arrêté  en  dernier  lieu  ;  son  épaisseur  étant 
partout  uniforme,  il  est  d'une  fabrication  plus  facile  et  plus  homo- 
gèn  0.  Ces  rails  sont  fixés  sur  les  supports  au  moyen  do  forts  bou- 
lons qui  traversent  leurs  empatemens  de  distance  en  distance.  Le 
rail  de  la  fiji^ure  47a  été  inventé  récemment  par  un  maître  de  forges 
anglais,  M.  Evan.  Je  ne  crois  pas  qu'il  ait  été  beaucoup  employé 
jusqu'à  ce  jour,  an  moins  m  Anp:letorre;  cependant  je  n*hc>itepas 
à  considérer  sa  forme  comme  supérieure  à  toutes  les  autres.  Ce  rail. 
étant  dépourvu  d'empalemens,  ne  se  fixe  pas  sur  la  lonirrine  au 
moyen  de  boulons,  comme  les  précédens  :  il  y  est  retenu  pard**  fortes 
clavettes  en  fer  foriré,  percées  d'un  omI  et  dans  lesquelles  ou  chasse 
un  coin  qui  traverse  la  longrine.  Il  me  paraît  diflicile  qu'un  rail 
ainsi  posé  ne  résiste  pas  parfaitement  au  déversement  latéral.  U 
présente  aussi  le  meilleur  moyen  pour  assurer  une  continuité  abso- 
lue d'alignement  à  la  jonction  de  deux  rails  consiVutifs.  rajoutequo 
la  suppression  des  lar2;es  empatemens  le  rend  beaucoup  plus  léo:er 
que  le  rail  dé  M.  Bnmel  ;  aussi  à  égalité  do  force  |>ése-t-il  trois  sep- 
tièmes de  moins  que  ce  dernier. 

Telles  sont  les  principales  formes  qui  ont  été  successivement  em- 
p/ffif^e^  pour  /t».«j  ni //s;  fontes  les  outres  s  eu  tww^ocV^^vV  \\vvi  v\v 
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moins.  Aindi  que  je  l'ai  dit,  on  les  a  fails  d'abord  en  fonte;  mais 
depuis  on  y  a  tout  à  fait  renoncé,  pour  les  fabriquer  en  fer  mal- 
léable. La  facilité  avec  laquelle  on  peut  donner  à  la  fonte  toule» 
sortes  de  formes,  Tavaitfait  préférer  dans  l'origine;  mais  la  fragilité 
de  cette  matière  exigeait  une  épaisseur  considérable  pour  qu'elle 
eût  la  force  de  résister  aux  secousses  et  aux  chocs  sur  les  ligoei 
à  grande  vitesse.  Cette  circonstance  rendait  les  rails  en  fonte  trèi 
coûteux  ',  aussi  ontr-ils  été  rejetés  lorsque  l'art  de  la  traction  sur  lei 
chemins  de  fer  s'est  perfectionné.  Les  premiers  rails  en  fer  mal- 
léable furent  construits  en  i  805  par  M.  C.  Nixon  aux  houillères  de 
Wallbottle,  près  Nowcaslle-sur-Tyno;  mais  ils  ne  reçurent  un  no- 
table perfectionnement  qu'en  4820,  lorsque  M.  John  Birkinshaw, 
des  forges  de  Bedlington,  prit  un  brevet  d'invention  pour  leur  fabri- 
cation au  laminoir.  On  sait  que  dans  cette  opération  les  barres  de 
fer  rouge  qui  doivent  se  transformer  en  rails  passent  entre  des  cy- 
lindres cannelés  qui  leur  donnent  la  forme  convenable. 

Les  rails,  vus  dans  le  sens  de  leur  longueur,  peuvent  se  classer  en 
deux  sortes  :  les  rails  ondulés  (fig.  \  8)  et  les  rails  parallèles  (fig.  19) 
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La  première  forme  est  abandonnée  aujourd'hui  :  elle  consistait  à 
donner  aux  rails  une  plus  grande  épaisseur  entre  les  supports  qu'à 
l'endroit  mémedu  support.  Elle  ne  convenait  donc  pointa  la  pose  sur 
longrines  et  ne  pouvait  être  employée  que  dans  le  cas  des  supports 
discontinus.  Le  but  que  l'on  se  proposait  d'atteindre]  par  cette  forme, 
était  d'obtenir  une  surface  partout  également  résistante.  Or,  la  théo- 
rie indiquait  que,  pour  donner  à  une  barre  de  fer  sur  toute  sa  longueur 
une  résistance  égale  à  celle  qu'elle  présente  sur  ses  points  d'appui, 
H  fallait  augmenter  la  quantité  de  matière  dans  rintervallc  par  un 
renflement  dans  le  sens  vertical.  Mais  la  diminution  de  poids,  c'est- 
à-dire  l'économie  de  matière  que  l'on  espérait  de  cesystèrae  n'a  pas 
pu  être  fort  considérable,  car  ou  a  bientôt  reconnu  que,  pour  ré- 
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ieraienl  avoir,  près  des  points  d'appui,  une  épaisseur  plus  grande 
que  la  théorie  ne  Tindique.  D'ailleurs,  la  difficulté  de  fabrication, 
surtout  pour  les  rails  en  fer  malléable,  compensait,  quant  au  prix, 
ta  légère  différence  de  poids  ainsi  obtenue  ;  la  pose  était  plus  diffi* 
cile ,  car  on  ne  pouvait  pas  faire  varier  Técartement  des  supports. 
Tous  ces  motifs  ont  fait  définitivement  renoncer  aux  rails  ondulés 
et  l'on  n'en  fabrique  plus  aujourd'hui  que  de  parallèles. 

Les  rails  en  fonte  employés  dans  l'origine  des  chemins  de  fer 
âtaient  fort  courts;  ils  n'avaient  pas  plus  de  90  centimètres  à  4  "^,22 
de  longueur.  Les  premiers  rails  en  fer  malléable  de  M.  C.  Nixon 
avaient  de  60  à  90  centimètres  de  longueur  seulement.  Ces  faibles 
longueurs  nécessitaient  de  fréquentes  jonctions  qui  nuisaient  à  la 
n^gularité  et  à  l'uni  de  la  voie.  Aussi,  dès  1820,  M.  Birkinshaw, 
en  fabriquant  ses  rails  au  laminoir,  porta-t-il  leur  longueur  à  4,50. 
C'est  encore  la  plus  commune  aujourd'hui.  Les  rails  de  cette  lon- 
gueur sont  assez  facilement  maniables  par  les  ouvriers  et  ne  présen- 
tent pas  de  points  de  jonction  trop  multipliés.  Leurs  extrémités  sont 
taillées  carrément;  on  a  renoncé  à  les  faire  en  biseau  ou  à  recou- 
vrement ,  ce  qui  rendait  la  pose  plus  délicate  sans  mieux  assurer 
la  jonction  des  rails  et  affaiblissait  inutilement  leurs  extrémités. 

La  manière  dont  les  rails  en  fer  ou  en  fonte  so  fixent  sur  leurs 
supports  n'est  pas  moins  variée  que  leur  forme.  On  trouvera  des 
détails  à  cet  égard  aux  mots  :  Chairs,  Coussinets,  Longrines,  etc. 

Aaixaoad,  Raiuiovtb,  Haxlwat.  Ces  trois  mots  sont  em- 
ployés comme  synonymes  de  chemin  de  fer.  Ils  signifient  littéra- 
lement route  ou  chemin  à  rails  ou  à  barres.  Le  premier  et  le  dernier 
sont  entièrement  anglais;  le  second  est  anglo-français. 

Rais,  Ratoks.  On  appelle  bras,  rais  ou  rayons  d'une  roue, 
les  pièces  de  bois  ou  de  fer  qui  unissent  la  jante  avec  le  moyou. 
Dans  les  voitures  ordinaires ,  les  rais  de  la  roue  sont  en  bois  et 
s'assemblent  à  tenon  et  mortaise  dans  la  jante  et  le  moyeu.  Dans 
les  roues  des  wagons  ou  diligences  des  chemins  de  fer ,  ces  rais 
sont  ordinairement  en  fonte  et  coulés  d'une  seule  pièce  avec  la  jante 
et  le  moyeu.  On  leur  donne  diverses  formes  qui,  toutes,  sont  con- 
çues dans  le  but  d'assurer  leur  solidité.  Dans  les  locomotives,  les 
roues,  ayant  à  supporter  un  plus  grand  effort  que  dans  les  autres 
voitures ,  on  fait  souvent  les  bras  ou  rais  des  roues  en  fer  forgé. 
Une  des  formes  adoptées  par  quelques  constructeurs  consiste  dans 
des  tubes  de  fer  creux  légèrement  coniques.  On  les  place  dans  des 
positions  inclinées  relativement  au  plan  do  la  roue,  de  manière 
fju*ujj0  extrémité  venant  presque eUhwxev  Vune  4qs»  Vàc.Q^\^VfcvàRfe^^ 
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moyeu,  Tautro  extrémité  effleure  presque  la  face  latérale  oppoiiée 
de  la  jante.  Ces  rais  sont  placés  dans  les  moules  où  sont  fondues 
les  roues,  leurs  extrémités  préalablement  bouchées  et  recouvertes 
d  une  composition  de  borax  pour  faciliter  le  soudage  de  la  fonte  et 
du  fer  et  empêcher  la  fonte  en  fusion  de  pénétrer  dans  Tinté- 
rieur  des  tubes.  On  coule  dessus  d'abord  la  jante  et  on  laisse  la 
première  coulée  se  reposer  environ  trois  quarts  d'heure  avant  de 
couler  les  moyeux ,  parce  que  le  grand  diamètre  des  jantes  fait 
qu'elles  se  contractent  plus  que  les  moyeux  par  le  refroidissement; 
et  comme  elles  tendent  dans  cet  état  à  pousser  les  rais  vers  le 
centre,  elles  risqueraient  de  fausser  ceux-ci  s'ils  étaient  arrêtés  par 
le  refroidissement  simultané  et  plus  rapide  du  moyeu. 

ILapfort.  Exposé  et  analyse  raisonnée  des  principales  circon- 
stances d'une  aifnire  qui  doit  donner  lieu  à  une  discussion  dans  uoe 
assemblée  délibérante.  Tout  grand  projet,  tonte  proposition  ou 
contestation  portée  devant  le  cx)nsoil  général  des  ponts  et  chaus- 
sées donne  lieu  à  un  rapport  fait,  soit  par  le  secrétaire  du  conseil, 
soit  par  [une  commission  spéciale,  suivant  l'importance  de  Tobjet. 

Tout  projet  (le  loi  dont  les  Chambres  législatives  confient  l'exa- 
men à  une  commission  est,  de  la  part  de  cette  commission,  la  ma- 
tière d'un  rapport  dans  lequel  elle  fait  cx)nnaître  Ics^  motifs  quiTont 
portée  à  proposer  l'adoption,  la  moditication  ou  le  rejet  du  projet. 

Dans  les  mathématiques,  on  appelle  rapport  ou  raison  de  deux 
quantitésle  résultatde  la  comparaison  faite  entre  ces  deux  quantités. 
On  distingue  deux  espèces  de  rapports,  savoir:  le  rapport  arithméU- 
que  ou  par  différence,  qui  est  le  résultat  do  la  soustraction  do  deux 
nombres  l'un  de  l'autre;  et  le  rapport  géométrique  ou  par  divism, 
qui  est  le  résultatde  la  division  des  deux  nombres  l'un  par  l'autre. 

Deux  rapports  c,:^au\  entre  eux  forment  une  proportion. 

Raton.  Ou  appelle  rayon  d'une  courbe  toulo  ligne  droite  qui  va 
du  centre  à  la  circonférence.  Le  cercle  jouit  do  la  propriété  par- 
ticulière et  exclurai ve  que  tous  ses  rayons  sont  égaux,  quel  que  soit 
le  point  de  la  circonférence  auquel  ils  aboutissent.  Il  n'en  est  pas 
de  môme  de  l'ellipse,  par  exemple,  où  les  rayons  ne  sont  égaux  que 
pris  quatre  par  quatre  et  dans  des  positions  symétriques.  Dans  les 
surfaces  douées  d'un  centre,  telles  que  la  sphère  et  l'ellipsoïde, 
espwe  d'œuf  dont  les  deux  bouts  ne  sont  pas  plus  gros  l'un  que 
l'autre,  on  appelle  aussi  rayon  toute  ligne  droite  qui  joint  le  centre 
à  la  surface.  La  sphère  jouit,  parmi  ces  surfaces,  et  à  l'exclusion 
de  toute  atitre  de  la  même  propriété  que  le  cercle  :  tous  ses  rayons 
t'Ont  éf^imx. 
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Dans  les  roues  des  voitures  et  dans  celles  qui  sont  employées 
dans  les  machines  on  a  donné  le  nom  de  rayon  ou  rais  (Voyez^Ais) 
aux  bras  qui  unissent  la  jante  et  le  moyeu  ;  cependant  ces  bras  ne 
sont  pas  toujours  des  lignes  droites;  mais,  quelle  que  soit  leur 
forme,  ils  viennent  toujours  se  réunir  vers  le  centre. 

La  courbure  d'un  cercle  ou  d'une  sphère  s'estime  par  la  longueur 
de  son  rayon  :  plus  le  rayon  est  grand,  moins  la  courbure  est  pro- 
noncée. En  poussant  les  choses  à  l'extrêmo ,  on  [peut  considérer  la 
ligne  droite  comme  une  portion  de  cercle  dont  le  rayon  serait  in- 
fini ;  de  même  le  plan  serait  un  segment  d'une  surface  sphérique 
dont  le  rayon  serait  infiniment  grand. 

Les  divers  alignemens  dont  se  compose  le  tracé  d'un  chemin  do 
fer  sont  raccordés  entre  eux  par  dos  portions  d'arcs  de  cercle  dont 
la  courbure  est  indiquée  par  la  longueur  de  leur  rayon.  Les  effets 
de  la  force  centrifuge,  sur  les  voitures  qui  parcourent  ces  courbes, 
étant  en  raison  directe  du  carré  de  la  vitesse  de  marche  et  en  rai- 
son inverse  du  rayon ,  on  est  obligé  do  porter  la  plus  grande  atten- 
tion aux  tracés  à  cet  égard.  Sauf  quelques  cas  exceptionnels,  par 
exemple  lorsque  la  vitesse  des  convois  se  trouve  nécessairement 
ralentie  par  l'approche  d'une  station,  il  ne  paraît  pas  prudent,  pour 
les  vitesses  actuelles  de  marche,  de  descendre  la  longueur  du  rayon 
de  courbure  d'un  tracé  de  chemin  de  fer  au-dessous  de  600  mètres  ; 
à  cette  limite  môme,  les  appareils  de  locomotion  fatiguent  déjà 
beaucoup. 

AsBOBD  (FBRS  A).  Cos  fors  so  fabriquent  directement  en  grand 
dans  les  usines.  Ils  sont  destinés  à  cercler  les  roues  à  rebord  des 
locomotives  et  autres  voitures  de  chemins  de  fer  ;  on  les  obtient 
en  faisant  réchauffer  les  paquets  de  fer  et  les  passant  dans  des  la- 
minoirs dont  les  cannelures  leur  donnent  la  forme  voulue.  En  An- 
gleterre, on  les  fabrique  aussi  au  marteau. 

Ces  fers  doivent  être  préparés  avec  des  matériaux  de  premier 
choix ,  facilement  soudables ,  compactes ,  tenaces  et  surtout  très 
durs. 

TELtammon,  Formalités  et  épreuves  auxquelles  est  soumis  un 
ouvrage  avant  d'être  considéré  comme  bien  et  dûment  terminé  et 
propre  à  l'emploi  auquel  on  le  destine.  Les  réceptions  sont  consta- 
tées par  des  procès-verbaux.  Ainsi,  les  chaudières  des  machines  à 
vapeur  ne  sont  reçues  qu'après  avoir  subi  les  épreuves  de  pression 
indiquées  par  les  réglemens.  Celui  qui  acquiert  une  machine  à 
vapeur  ne  la  reçoit  qu'après  l'avoir  fait  fonctionner  pendant  un 
certain  temps  et  s'être  assuré  qu'elle  répond  ipat  ^^  ^\»ss>»oRa  ^"^ 
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BioisTHs.  Plaque  cle  tâle  ou  de  foule  qui  sert  à  r^errourer- 
ture,  cl  par  conséquent,  le  lirage  de  la  cheminée  dans  les  macbiaes 
à  vapeur.  Le  registre  se  place,  soil  en  haut,  Eoit  en  bas  de  la  ch»- 
mince,  et  toujours  à  rentrémitâ  des  carneaux.  On  le  manœuvre  i 
la  main,  au  moyen  d'une  chaîne  ou  d'une  tige  en  fer  qui  permetde 
l'ouvrir  et  de  le  fermer  en  tout  ou  en  partie. 

nxaniATtuB.  Appareil  servant  à  régulariser  l'introduction  dg 
la  vapeur,  qui  se  rend  de  la  chaudière  dans  le  cylindre  d'une  m»- 
chinc;  on  le  nomme  aussi  modérateur.  Le  plus  simple  et  la  plus 
répandu  est  le  régulateur  à  force  centrifuge,  ou  pendule  coniqi» 
dont  j'ai  parlé  ailleurs.  [Voyez  Conique  (Pendule). 

Dans  les  locomotives  le  régulateur  se  manœuvre  à  la  main  an 
moyen  d'une  manctle  m  (PI.  VI  et  VU)  placée  à  l'arrière  de  la 
botte  à  fou  sous  la  main  du  mécanicien.  La  Pf.  F// montre  le  profil 
m,  de  ce  régulateur,  dont  lus  figures  i  et  2  ci-dessous  font  roir  le 
plan  et  la  coujw,  suivant  l'axe  du  tuyau  de  distribution. 


n  lo  voit,  do  deux  disques  superposfc, 
àoai  l'un  est  mobile  et  dépendant  de  la  tige  à  laquelle  est  fixée  la 
manette.  Chacun  de  ces  disques  est  découpé  en  quadrans ,  dmt 
deux  sont  vides  et  deuit  pleins.  Les  découpures  se  correspoodnt, 
de  manière  que  les  parties  ouvertes  du  disque  ou  diaphragme  fixe 
puissent  à  volonté  être  découvertes  ou  fermées  en  tout  ou  en  partie. 
RxjanfToiEHBiiT.  Lorsque  l'action  du  tompset  do  J'humiditéi 
fait  tomber  le  mortier  qui  unit  les  pierres  d'un  mur,  on  lo  remplace 
en  nettoyant  bien  les  joints  et  les  remplissant  de  mortier  neuf. 
Celte  opération  ne  doit  pas  étro  confondue  avec  le  jointoiement,  qui 
se  fait  au  moment  mémo  do  \a  cwïVvw^^ni  ^\À.\KW]:tvu3,erie.  Le 
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jointoiement  est  un  complément  [d'ouvrage  ;  le  rejointoiement  est 
une  réparation. 

Bblais.  Lorsque,  dans  les  travaux  de  terrassement,  on  a  des  dé- 
blais à  transporter,  on  divise  la  longueur  à  parcourir  par  parties 
égales  entre  elles,  auxquelles  on  donne  lé  nom  de  relais.  Les  relais 
de  transport  à  la  brouette  sont  de  trente  mètres  comptés  en  terrain 
horizontal,  ou  vingt  mètres  en  rampe.  Les  transports  de  déblais  par 
tombereaux  ou  par  chemin  de  fer  se  divisent  aussi  en  relais.  Mais 
ici,  Tunité  de  longueur  change  :  au  lieu  de  30  mètres,  le  relais  de 
tombereau  a  400  ou  250  mètres,  selon  les  conventions.  Les  relais 
de  transports  par  chemins  de  fer  se  comptent  ordinairement  par 
unités  plus  considérables  encore,  telles  que  500  ou  4 ,000  mètres. 

Le  service  des  locomotives,  sur  une  grande  ligne  de  chemin  de 
fer,  doit  être  partagé  en  relais  comme  un  service  de  chevaux  sur 
une  route  ordinaire  ;  seulement  ici  les  relai^  sont  d'une  plus 
grande  longueur  :  ils  peuvent,  selon  la  disposition  des  lieux,  varier 
de  50  à  70,  et  même  80  kilomètres  ;  cependant,  cette  dernière  lon- 
gueur est  un  peu  forte.  Ces  relais  sont  nécessaires,  tant  pour  faire 
de  l'eau  que  pour  ne  pas  fatiguer  la  machine  ;  car  au  bout  d'un 
certain  parcours,  le  feu  a  besoin  d'être  repiqué ,  les  pièces  princi- 
pales visitées  et  nettoyées,ce  qui  nécessite  un  certain  temps  d'arrêt. 

asuBLAi.  Masse  de  terre  déposée  sur  le  sol  naturel,  par  la 
main  des  hommes,  pour  l'exhausser.  La  construction  des  chemins 
de  fer  donne  lieu  à  de  fréquens  remblais.  Lorsque  la  hauteur  du 
chemin  au-dessus  du  terrain  naturel  ne  dépasse  pas  45  à  20  mè- 
tres, il  y  a  avantage  à  combler  cette  différence  par  un  remblai. 
Mais  au-dessus  de  cette  hauteur,  il  est  rare  que  la  largeur  du  ter- 
rain à  occuper  par  les  empatemens  du  talus,  et  la  masse  des  terres 
qu'il  faudrait  accumuler,  ne  rende  pas  préférable  la  construction 
d'un  viaduc.  On  conçoit  que  cette  règle  n'a  rien  d'absolu.  Le  choix 
entre  les  deux  ouvrages  dépend  du  prix  des  matériaux  de  con- 
struction, de  la  valeur  des  terrains  à  acquérir  pour  l'emplacement 
du  chemin,  de  la  distance  à  laquelle  il  faut  aller  chercher  les  terres 
pour  le  remblai,  et  enBn  de  la  difficulté  de  la  fouille.  La  hauteur  de 
45  à  20  mètres,  que  j'indique  ici,  est  donc  une  moyenne  qui  peut 
varier  suivant  les  cas.  Un  calcul  spécial  peut  seul  apprendre  de 
quel  côté  l'économie  doit  faire  pencher  la  balance. 

BLEMORQmBUR.  Nom  sous  lequel  on  désigne  particulièrement  les 
bateaux  à  vapeur  destinés  à  remorquer  d'autres  bâtimens.  Sur 
les  rivières,  les  remorqueurs  remplacent  avantageusement  les  cfea- 
vauxpour  les  bateaux  de  marchandises  au:s.(\VLç\^\\  ç^\.  tv^^^^ss^x^^ 
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d'imprimer  une  marche  un  peu  rapide.  Dans  les  ports  de  mer,  tes 
remorqueurs  sont  utilisés  pour  faire  entrer  et  sortir  les  bâtiroeiis  à 
voiles  en  peu  de  temps ,  et  lorsque  souvent  la  direetion  do  vent 
favorable  au  large  gône  les  mouvemens  dans  la  passe. 

RâFABATuw.  Les  travaux  de  réparation  forment  un  intenné- 
diaire  entre  les  travaux  d'entretien  et  ceux  de  reconstruction  pro- 
prement dite.  Une  construction  bien  entretenue  a  rarement  b^oio 
d'être  réparée,  à  moins  d'accidens  fortuits  et  dus  à  des  causes  de 
force  majeure.  Les  réparations  se  distinguent  en  menues  et  grosses 
réparations.  Les  premières  se  confondent  à  peu  près  avec  Tentre- 
tien,  et  les  autres  touchent  de  bien  près  à  la  reconstruction  ;  car  ce 
sont  en  réalité  des  reconstructions  partielles  d'ouvrages. 

HBFàma.  Marque  faite  en  un  lieu  dont  la  position  ne  peut  va- 
rier, et  qui  sert  à  vérifier  et  reconnaître  d'autres  mesures.  L'usage 
des  repères  est  très  répandu  dans  l'art  des  constructions.  I^  hau- 
teur d'un  ouvrage  est  toujours  fixée  par  rapport  à  des  repères  soi- 
gneusement déterminés.  Lorsqu'on  exécute  un  nivellement,  on 
prend  de  distance  en  distance  la  cote  d'un  point  remarquable,  tel 
qu'un  rocher  apparent,  une  entaille  faite  dans  le  tronc  d'un  gros 
arbre,  une  saillie  de  maçonnerie,  etc.  Ces  points  invariables  sont 
des  repères  de  nivellement.  Ils  servent  à  vérifier  et  reconnaître  les 
cotes  des  autres  points  nivelés  dans  l'intervalle. 

ajBQvATEB  (BKAXTBBa  DES).  Membrcs  du  Conseil  d'État,  partka- 
lièrement  chargés  de  faire  leur  rapport  sur  les  requêtes  dont  l'eu- 
men  leur  est  confié.  (Voyez  Conseil  d'Etat). 

HB8I8TANGB.  Obstaclc  qu'éprouvc  une  force  à  produire  son 
effet.  Une  résistance  est  une  force  aussi  bien  que  la  puissance  em- 
ployée à  la  vaincre.  En  mécanique,  et  surtout  dans  la  mécanique 
industrielle,  cette  dénomination  de  résistance  est  employée  poor 
distinguer  la  force  à  vaincre,  de  celle  qui  est  employée  à  ce  travail. 
On  distingue  dans  les  machines  deux  espèces  de  résistance  :  la  ré- 
sistance utile  et  celle  qui  ne  l'est  pas.  La  première  est  celle  qui 
constitue  le  travail  à  faire  :  ce  sera,  par  exemple,  un  poids  à  sou- 
lever, un  mouvement  de  translation  ou  de  rotation  à  imprimer  à 
un  objet,  etc.;  la  résistance  inutile  ou  passive  est  celle  qui  provient 
des  frottemens  et  des  chocs  des  différentes  pièces  de  la  machine 
employée  au  travail,  et  qui  absorbent  en  pure  perte  une  portion 
de  la  force  du  moteur. 

Ces  résistances  passives  s'élèvent,  dans  une  machine  à  vapeur, 
à  environ  60  pour  cent  do  la  îorco  brute. 

r.Ce  mot  B*eïnç\o\e  ^îwoaV^^^wâ^  ^a&iwvfev^  ^^v^^^ufiî^ 
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On  appelle  ressorts,  dans  les  voitures,  des  plaques  d'acier  posées  à 
plat  les  unes  sur  les  autres  et  de  longueur  inégale,  par  Tintermé- 
diaire  desquelles  le  corps  principal  de  la  voiture  repose  sur  les  es- 
sieux. Les  ressorts  adoucissent  les  chocs  que  les  roues  éprouvent 
en  parcourant  leur  chemin.  Ils  sont  favorables,  non-seulement  à  la 
oonservation  du  matériel,  mais  encore  à  collo  de  la  voie.  Les  voi- 
tures portées  sur  ressorts  dégradent  beaucoup  moins  les  routes  que 
celles  qui  n'en  sont  pas  pourvues,  quoique  marchant  à  une  plus 
grande  vitesse.  Le  même  effet  se  remarque  sur  les  chemins  de  fer. 

Les  ressorts  en  acier  servent  encore  dans  les  voitures  des  che- 
mins de  fer  à  amortir  les  chocs  des  voitures,  lorsqu'elles  viennent  à 
butter  les  unes  contre  les  autres.  On  les  voit  désignés  par  les  lettres 
L  L  dans  la  PL  XII,  qui  montre  un  exemple  de  leur  disposition 
dans  le  châssis  de  la  voiture. 

On  nomme  ressort  à  boudin  un  fil  de  fer  ou  de  laiton  tourné  en 
hélice^  et  qui  peut,  après  s'être  ramassé  sur  lui-même,  sous  une  cer-* 
taine  pression,  revenir  à  sa  forme  primitive.  On  a  fondé  sur  ce 
principe  des  balances  qui  sont  utilisées  pour  mesurer  la  pression 
des  soupapes  de  sûreté  d'une  chaudière  à  vapeur  (  Voyez  Balance  ). 

liÉBU&TjjrvB.  Force  capable  de  produire  le  même  effet  que  deux 
ou  un  plus  grand  nombre  de  forces,  qui  prennent,  par  rapport  à  elle, 
le  nom  de  composantes  (  Voyez  Composition  des  forges). 

HavÂTiMBirB.  Ouvrages  en  charpente  et  en  maçonnerie  qui 
servent  à  défendre  les  talus  des  terres  contre  les  éboulemens  ou 
arrachemens.  Lorsque  ces  talus  sont  à  parois  presque  verticales, 
les  revêtemens  sont  de  véritables  murs.  Si  ces  talus  sont  fortement 
inclinés  à  l'horizon,  les  revêtemens  sont  de  simples  pérés.  On  com- 
prend aussi  sous  le  nom  do  revêtemens  les  enrochemens ,  charpen- 
tes, fascinages et  ouvrages  en  gazon,  constniits  dans  un  but  de  dé- 
fense contre  l'action  érosive  des  eaux,  et  contre  la  poussée  des 
terres  du  dedans  au  dehors. 

"Bmukb  ou  RmiB.  Les  navigateurs  divisent  le  cercle  de  Thori- 
zon  en  trente-deux  parties  égales,  qui  servent  à  désigner  la  direc- 
tion du  vent.  Ces  divisions  s'appellent  rumbs  ou  aires  de  vent, 

AmoARD.  Instrument  en  fer  destiné  ù  brasser  le  fer  ou  la 
fonte  dans  les  fourneaux  où  se  font  les  opérations  de  l'affinage,  du 
pudelage,  du  corroyage.  La  forme  du  ringard  varie  suivant  la  ma- 
nœuvre à  laquelle  il  sert  :  il  est  terminé  en  pointe  ou  en  spatule, 
quand  il  doit  diviser  la  matière  en  lopins,  qu'on  soumet  succes- 
sivement au  vent  du  soufflet,  on  quand  il  sert  à  sov\k\ftt  V^  ma%%^^ 
}u  à  la  porter  sous  le  marteau.  Quelquefoia  i\  se  lenm^  ^\i  w^ïdo»^' 
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(l'une  manière  assez  satisfaisante,  pour  que  la  pratique  s'en  soit 
emparée. 

aovB.  Je  distinguerai  deux  espèces  de  roues  :  les  roues  de  voi- 
tures et  les  roues  de  machines. 

Une  roue  de  voiture  est  le  cercle  par  rintenuédiaire  duquel  la 
voiture  porte  sur  le  sol.  Ce  cercle  se  compose  d'un  cercle  extérieur 
appelé  jan^6  de  la  roue,  et  dans  lequel  viennent  s'assembler  un 
certain  nombre  de  bras^  rais  ou  rayonSy  qui  se  réunissent  autour 
d'un  noyau  central  appelé  moyeu  de  la  roue.  Les  roues  des  voitures 
destinées  aux  routes  ordinaires  sont  à  jantes  plates.  Celles  des 
voitures  de  chemins  de  fer  sont  à  jantes  plates  ou  à  rebord.  Oo 
trouvera  les  détails  relatifs  aux  diverses  parties  de  la  roue  aux 

mots  JANTE,  MOTEU  et  RAIS. 

Les  roues  des  machines  sont  de  deux  espèces.  Les  unes  servent 
à  communiquer  le  mouvement  d'une  pièce  à  une  autre  :  telles  sont 
les  roues  d'engrenage^  poulies  et  tambours  (  Voyez  ces  mots].  Les 
autres  servent  à  emmagasiner  la  force  :  ce  sont  les  volans  {Voyez 
Volant). 

Aova  D'AMOLi.  Roue  d'engrenage  conique.  Elle  sert  à  trans- 
mettre le  mouvement  do  rotation  d'un  arbre  à  un  autre  qui  n'est 
pas  parallèle  au  premier.  Les  jantes  de  deux  roues  d'angle  qui 
engrènent  entre  elles  sont  limitées  par  des  portions  de  surCaces 
coniques,  tangentes  l'une  à  l'autre,  et  qui  ont  pour  sommet  com- 
mun le  point  d'intersection  des  axes  des  deux  arbres ,  sur  lesqueb 
sont  montées  les  roues. 

&OUB  MEXAHTE.  Voyez  Menante. 

ROVE  MOTHZGB.  VoyeZ  MOTEICE. 

aouTBS.  On  réserve  ce  nom  aux  chemins  de  grande  communi- 
cation, qui  sont  entretenus  aux  frais  de  l'État.  Il  y  a  en  Francedes 
roules  de  deux  espèces,  savoir  :  les  routes  royales  et  les  routes  dé- 
partementales. Les  routes  royales  sont  rxîlles  qui  unissent  la  capi- 
tale aux  frontières  et  aux  principales  villes  du  royaume,  ou  qui 
joignent  entre  elles  des  villes  importantes,  généralement  situâBS 
dans  deux  déparlcmens  différons.  Ces  routes  se  divisent  en  plu- 
sieurs classes,  en  raison  de  leur  importance  :  il  y  a  pour  chaque 
classe  une  largeur  déterminée.  Les  routes  royales  sont  exclusive- 
ment construites  et  entretenues  aux  frais  du  trésor  pubhc.  Les 
routes  départementales  sont  construites  et  entretenues,  à  frais  com- 
muns, par  le  trésor  public  et  les  dci)artcmens,  dans  des  proportions 
variables,  suivant  les  ressources  de  ceux-ci.  Elles  sont ,  la  plupart 
^  dii  tempSf  renfermées  d*dnâVdV\m\\.^  (^\\\\'^>)^^^\»s\R3(S!i^\^^^ 
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dant,  il  en  est  un  grand  nombre  qui  en  traversent  deux  ou  plu- 
sieurs. Ces  roules  sont  moins  importantes  que  les  routes  royales, 
elles  sont  généralement  beaucoup  moins  longues  que  celles-ci ,  et 
ont  une  moins  grande  largeur. 

A  moins  d'obstacles  particuliers,  il  convient  de  faire  toujours 
passer  les  chemins  de  fer,  soit  au-dessus,  soit  au-dessous  des  rou- 
tes, au  moyen  de  ponts.  C'est  une  précaution  à  laquelle  on  ne  s'est 
pas  astreint  assez  rigoureusement  dans  l'origine.  Il  est  vrai  que 
Twi  ne  prévoyait  pas  alors  la  prodigieuse  rapidité  à  laquelle  de- 
vaient atteindre  les  transports.  Mais  les  accidens  auxquels  peu- 
vent donner  lieu  les  traversées  de  niveau  ne  sauraient  rendre  trop 
scrupuleux  à  leur  égard. 

Lorsqu'un  chemin  de  fer  doit  passer  au-dessus  d'une  route 
royale,  les  cahiers  de  charges  prescrivent  de  donner  au  pont  une 
ouverture  de  huit  mètres  au  moins ,  et  une  hauteur  de  cinq  mètres 
ious  clef  à  partir  de  la  chaussée  delà  route.  Pour  les  routes  dépar- 
tementales, la  hauteur  du  pont  doit  être  la  même;  mais  la  largeur 
août  être  réduite  à  sept  mètres  entre  les  culées.  Ces  largeurs  sont 
exclusivement  réservées  aux  voitures ,  et  ne  comprennent  point 
remplacement  pour  les  trottoirs  que  l'on  voudrait  y  établir.  Si  c'est 
e  chemin  de  fer  qui  passe  au-dessous,  le  pont  doit  avoir  au  moins 
buit  mètres  entre  les  parapets  pour  la  route  royale,  et  sept  mètres 
pour  la  route  départementale. 


I.  Nom  générique  sous  lequel  on  comprend  les  fragmens 
de  roches  réduits  en  particules  très  petites,  et  parmi  lesquelles 
domine  la  silice.  Les  sables  se  trouvent  dans  la  nature,  tantôt  en 
grandes  masses  solides  et  cohérentes,  tantôt  à  l'état  de  simples 
amas  dont  les  particules  n'ont  aucune  liaison  entre  elles.  Dans  la 
première  catégorie  viennent  se  ranger  les  grès,  tels  que  ceux  des 
onvirons  de  Paris,  qui  sont  une  espèce  de  pâte  formée  par  l'ag- 
glutination de  grains  de  quartz  réunis  par  un  ciment  calcaire.  A 
a  seconde  catégorie  appartiennent  les  sables  de  carrière,  sables 
ie  rivière,  sables  de  mer,  elc.^  ainsi  nommés  à  cause  des  lieux  dans 
lesquels  on  les  trouve. 
Le  saMes  se  désigaeDt  aussi  par  le  nom  de  la  m^xU^v^  ^\  ^^mt^^ 
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'.  Dans  un  cercle ,  c'est  la  portion  de  surface  comprime 
entre  un  arc  et  la  corde  qui  le  sons-tend,  ou  entre  deux  cordes  paral- 
lèles. Dans  la  sphère,  c'est  la  portion  du  volume  comprise  entre 
deux  plans  parallèles  ou  entre  un  plan  et  la  zone  sphérique  qull 
sous-tend. 

Les  autres  courbes  et  surfaces  admettent  des  segmcns  détermi- 
nés d'une  manière  analogue. 

Semis.  Il  est  bon,  pour  garantir  les  talus  des  levées  et  tranchées 
des  chemins  de  fer  contre  l'entraînement  des  eaux  sauvages,  de 
les  revêtir  de  gazon  :  tel  est  le  but  des  semis  de  graines  et  plantes 
fourragères  que  l'on  y  répand.  On  choisit  de  préférence  pour  cet 
objet  les  graines  qui  donnent  des  plantes  propres  à  être  consom- 
mées par  les  bestiaux.  On  remplit  ainsi  par  les  semis  un  double 
but,  puisque  Ton  consolide  les  talus  des  terres  en  même  temps  que 
Ton  tire  un  produit  de  la  vente  des  fourrages.  Sur  les  talus  des 
grands  romblaii?,  les  semis  sont  préférables  aux  quartiers  de  gazon 
coupés  à  la  bêche  et  rappprtés,  à  cause  du  tassement  des  terres  qni 
les  déchirerait. 

SÊRXB  DE  PRIX  (ADJUDICATION  SUR].  Co  modc  d'adjudlcation 
a  lieu  lorsque  les  prix  partiels  des  divers  ouvrages  à  exécuter  ont 
été  déterminés  d'avance  par  l'ingénieur  auteur  du  projet,  et  qiicio 
rabais,  au  lieu  d'être  exprimé  par  une  somme  fixe  sur  Tensemble, 
a  lieu  sur  chacun  des  prix  partiels.  Ordinairement  les  conditionsde 
l'adjudication  portent  que  le  rabais  sera  uniforme  sur  tous  les  prix, 
c'est-à-dire  qu'il  aura  lieu  à  raison  de  tant  pour  cent  sur  leur  quo- 
tité. 11  serait,  en  effet,  très  difficile,  on  peut  même  dire  impossible, 
de  choisir  entre  divers  concurrens  qui  auraient  été  admis  à  faire 
des  rabais  variables  sur  les  différons  prix  proposés. 

Serrurerie.  Nom  collectif  sous  lequel  sont  compris  les  Ira- 
vaux  relatifs  aux  ferrures  employées  dans  les  constructions.  Les 
serruriers  se  divisent  en  trois  grandes  classes  :  serruriers  en  meu- 
bles et  hâiimens^  serruriers  en  voitures,  serruriers  mécaniciens. 

Les  premiers  fabriquent  les  grilles  et  ferrcmens  qui  servent  à  la 
fermeture  des  meubles  et  appartemens,  à  la  consolidation  des  char- 
pentes, murs,  escaliers,  balcons,  etc. 

Le  serrurier  en  voitures,  appelé  aussi  serrurier  charroriy  ferre  les 

roues  et  trains  do  voiture,  fait  et  pose  les  ressorts  do  suspension, 

cols  de  cygne,  etc.  La  ferrure  des  caisses  de  voitures  rentre  plutôt 

dans  la  catégorie  des  travaux  du  serrurier  en  bàtimons  quo  dans 

cello  du  serrurier  chixTTOw. 


SÊUIL.-SIFFLET.  163 

de  toutes  espèces  :  il  doit  connailre  non-seulement  tous  les  travaux 
dont  le  fer  est  susceptible,  mais  aussi  posséder  certaines  connais* 
sances  relatives  à  l'art  du  fondeur,  pouvoir  lui  donner  des  modèles, 
et  savoir  au  besoin  travailler  le  cuivre  et  le  bois. 

UuxL.  Dans  le  langage  topographique  le  mot  seuil  est  souvent 
employé  conune  synonyme  de  col  ou  point  de  partage.  Il  exprime 
alors  rabaissement  que  présente  la  ligne  de  faîte  d'une  chaîne  de 
montagnes  ou  d'une  colline  qui  sépare  deux  cours  d'eau.  Cet  abais- 
sement est,  en  effet,  une  cs[)èce  de  porte  ouverte  par  la  nature  pour 
faeiliter  le  passage  d'un  versant  à  l'autre.  De  là  lui  est  venu  le  nom 
de  seuil. 

On  donne  par  analogie  le  nom  de  seuils  aux  points  de  partage 
des  chemins  de  for. 

SiÉoB.  Dans  les  voitures  des  chemins  de  fer  les  sièges  des 
voitures  destinées  aux  dernières  classes  de  voyageurs,  sont  simple- 
ment en  bois  et  non  garnis.  La  douceur  de  la  locomotion  permet 
de  supporter  sans  grande  fatigue  cette  disposition ,  qui  serait  in- 
supportable sur  les  routes  ordinaires,  à  cause  des  chocs  résultant 
des  inégalités  du  sol. 

On  appelle  siège  d'une  soupape,  le  rebord  sur  lequel  elle  vient 
s'appuyer  lorsqu'elle  ferme  rorincc  auquel  elle  est  adaptée. 

SmrLBT.  Sur  le  dôme  de  la  chaudière  do  la  locomotive  et  à  por- 
tée du  conducteur,  on  place  ordinairement  un  sifflet  qui  a  \youT  but 


d'annoncer  le  départ  et  l'arrivée  du  convoi,  et  plus  particulière- 
mont  de  prévenir  les  travailleurs  qui  pourraient  se  trouver  sur  la 
voie,  afm  d'éviter  toute  espèce  d'accident.  Le  jeu  de  ce  sifflet    "' 
jroduit  par  un  échappement  de  la  vapeur  de  la  chaudière,  vvéi 
juelle,' il  est  mis  en  communication  au  nAOycïx  tfuiviQXÂti^V^ 
riécaniclen  peut  ouvrir  ou  fermer  à  volonté.  Tq^t  w^^gfoWDWt 
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du  son ,  OD  âurmonle  le  tube  d'une  petite  cloche  eu  métal  mioce,  ^ 
contre  laquelle  la  vapeur  vient  frapper  en  produisant  un  sif&ement 
vif  et  aigu  qui  s'entend  de  fort  loin. 

BiêMAL,  C'est  à  l'aide  de  signaux  qu'un  convoi  de  chemin  defer 
est  averti,  au  fur  et  à  mesure  de  son  passage  sur  les  différons  poiste 
de  la  voie,  de  l'état  dans  lequel  elle  se  trouve  plus  loin,  et  de  la  pos- 
sibilité de  continuer  son  voyage  ou  de  la  nécessité  de  s'arrêter.  Ces 
signaux  sont  faits  par  des  hommes  préposés  pour  ce  soin,  et  dispo- 
sés le  long  du  parcours.  D'autres  signaux,  placés  aux  stations  inte^ 
médiaires,  annoncent  au  conducteur  s'il  doit  s'arrêter  pour  prendie 
des  voyageurs  et  des  marchandises.  L'exemple  le  plus  remarquable 
de  signaux  employés,  pour  communiquer  d'une  extrémité  à  l'autre 
d'une  longue  ligne  de  chemin  de  fer,  est  le  télégraphe  électrique  éta- 
bli le  long  du  Great-Western  rail-way,  chemin  de  fer  de  Londres 
à  Bristol.  La  manœuvre  ùo^  plans  inclinés  [VoytzQQ  mot)  donne  lieu 
aussi  à  l'emploi  de  signaux  particuliers. 

8XUGB.  Substance  dure  et  cristalline  formée  par  la  combinaison 
de  l'oxygène  et  du  sihcium.  La  silice,  appelée  aussi  quartz,  forme 
la  base  principale  des  sables  :  elle  se  trouve  en  grandes  masses 
cristallisées  dans  la  nature,  soit  pure,  soit  mélangée  avec  d'autres 
substances.  Unie  au  fer  qui  en  retient  souvent  une  certaine  pro- 
portion provenant  des  minerais  employés  à  sa  fabrication,  ellehii 
communique  une  grande  dureté. 

SiFROK.  Tube  recourbé  dont  les  deux  branches  sont  de  longueur 
inégale.  Si  l'on  plonge  dans  un  liquide  l'exf  rémité  de  la  plus  longae 
branche,  et  que  l'autre  débouche  à  l'air  libre,  le  siphon  peut  senir 
à  vider  entièrement  le  vase  dans  lequel  le  liquide  est  contenu.  II 
suffit  pour  cola  d'uspircr  une  première  fois  par  l'extrémité  qui  dé- 
bouche au  dehors,  le  liijuide  s'élèvera  dans  le  si|>hon  et  continuera 
à  couler  tant  que  la  partie  inférieure  du  tube  restera  noyée. 

Le  nom  de  siphon  s'appli([ue  souvent,  dans  le  langage  habituel,  à 
d'autres  tubes  recourbés  qui  ne  sont  nullement  destinés  à  rem|>lir 
roilico  qui  vient  d'être  indiqué.  Par  exemple,  lorsqu'on  a  besoin  de 
faire  passer  sous  un  chemin  de  fer  un  cours  d'eau  de  peu  d'impor- 
tance, et  que  l'élévation  au-dessus  du  sol  naturel  n'est  pas  assez 
considérable  pour  que  l'on  puisse  employer  un  aqueduc  ordinaire, 
on  peut  avec  succès  recourir  à  des  tubes  en  fonte  ou  en  maçonne- 
rie qui  plongent  sous  le  sol  du  chemin,  et  se  relèvent  de  l'autre  cô- 
té. Ce  genre  d'aqueduc  porte  le  nom  d'aqueduc  à  siphon. 

SoczÉTé.  Lorsque  l'industrie  privée  intervient  dans  les  affaires 
d'usines,  bateaux  à  vapeur  cl  eYi^rcivQ.'à  ^'ÊS&x.^''\'5i^\.\^it^^^^fc^«s^ 
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utremont  qu^en  réunissant  les  efforts  de  plusieurs  particuliers  par 
oie  d'association.  De  là  naissent  des  sociétés  ou  compagnies  coni" 
lerciales.  La  loi  en  reconnaît  de  trois  espèces  :  la  société  en  nom 
ollectif^  la  société  en  commandite,  la  société  anonyme, 
La  société  en  nom  collectif  est  celle  que  contractent  deux  ou  un 
lus  grand  nombre  de  personnes,  et  qui  a  pour  objet  do  faire  Ten- 
reprise  sous  une  raison  sociale.  Tous  les  actes  de  celte  société 
oivent  se  faire  sous  les  noms  des  associés  qui  la  composent,  soit 
[uc  tous  c«s  noms  soient  exprimés,  soit  qu'ils  le  soient  collective- 
aent  par  la  désignation  et  compagnie,  ajoutée  au  nom  d'un  ou  plu- 
ieurs  des  sociétaires. 

La  société  en  commandite  se  contracte  entre  un  ou  plusieurs  as- 
sociés responsa))les  et  solidaires,  et  un  ou  plusieurs  associés  sini- 
)Ies  bailleurs  de  fonds,  que  l'on  nomme  commanditaires  ou  asi^o- 
:iés  en  commandite,  et  qui  ne  sont  passibles  des  perles  que  jusqu'à 
x>ncurrcnce  des  fonds  qu'ils  ont  mis  ou  di\  mettre  dans  la  société. 
La  société  en  commandite  est  régie  sous  un  nom  social  qui  doit  être 
nécessairement  celui  d'un  ou  do  plusieurs  associés  responsables  et 
solidaires. 

Do  graves  abus  qui  se  sont  glissés  dans  les  sociétés  en  comman- 
dite, depuis  que  l'esprit  d'association  a  commencé  à  intervenir  lar- 
gement dans  les  travaux  publics ,  font  désirer  depuis  longtemps  la 
révision  des  lois  qui  régissent  les  sociétés  commerciales,  et  notam- 
ment celles  de  cette  nature. 

La  société  anonyme,  qui  est  la  plus  usitée  dans  les  entreprises  de 
chemins  de  fer,  diffère  des  deux  autres  en  ce  qu'elle  n'existe  point 
sous  un  nom  social,  et  qu'elle  n'est  administrée  que  par  des  manda- 
taires révocables  associés  ou  non  associés ,  salariés  ou  gratuits ,  et 
qui  ne  sont  responsables  que  dans  les  limites  du  mandat  qu'ils  ont 
reçu.  Les  associés  ne  sont  passibles  que  de  la  perte  du  montant  de 
leur  intérêt  dans  la  société.  La  société  anonyme  est  qualifiée  par  la 
désignation  de  l'objet  de  son  entreprise  ;  elle  ne  peut  exister  (lu'cn 
vertu  d'une  ordonnance  royale,  et  ses  actes  sont  soumis  à  la  sur- 
veillance de  l'administration  supérieure. 

Toutes  ces  sociétés  sont  soumises  à  la  législation  des  contrats,  et 
assujetties  à  certaines  règles  générales  de  publicité.  L'acte  qui  con- 
tient l'énoncé  des  droits  et  obligations  des  associés  se  nomme  acta 
de  société,  ou  statuts. 

La  loi  reconnaît  encore  d'autres  sociétés  commerciales  dites  as- 
sociations commerciales  en  participation.  Elles  ne  sont  pas  sujette^ 
aux  îormalilés  prvscnivs  pour  les  autres  sociéléb. 
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ait  même  occasionner  de  graves  accidens  :  car  on  ne  re- 
dais impunément  des  terres  et  des  rochers  qui  supportent 
fise  considérable.  Il  en  résulte  un  ébranlement  qui  altère 
nditioQS  d'équilibre,  et  lorsqu'on  les  a  consolidés  par  des 
eries,  il  est  toujours  dangereux  d'y  toucher  de  nouveau. 
qu*à  la  rigueur  il  soit  vrai  de  dire  que  les  chances  d'ac* 
[ans  l'exploitation  d'un  chemin  de  fer  sont  plus  fortes  et 
mbreuses  dans  un  souterrain  que  dans  les  parties  à  jour, 
it  tort  cependant  de  se  rien  exagérer  à  cet  égard.  Lorsque 
■âges  ont  été  solidement  construits  et  que  la  police  est  bien 
s  voyageurs  doivent  parcourir  les  souterrains  avec  autant  de 
t  que  le  reste  de  la  voie.  Or,  sous  ce  double  rapport,  la  vi- 
de Tadministration  publique ,  et  l'intérôt  bien  entendu  des 
Dfl,  donnent  des  garanties  suffisantes.  L'absence  de  lumière 
lis  désagréable  que  dangereuse:  d'ailleurs  on  doit  y  sup- 
ir  un  éclairage  suffisant  dans  les  voitures  pour  les  voya- 
it le  long  de  la  voie  pour  le  mécanicien  chargé  de  la  con- 
i  convoi.  S'il  était  vrai  que  l'obscurité  fût  une  cause  réelle 
;er,  sans  doute  elle  ne  serait  pas  moindre  pour  les  voyages 
Or,  tout  le  monde  sait  que  les  grandes  lignes  d'Angleterre 
^courues  la  nuit  par  de  nombreux  convois,  et  avec  autant 
88  et  de  sécurité  que  le  jour.  En  France  même  ,  où  quel- 
reonnes  agitent  encore  la  question  de  savoir,  si  l'on  doit 
»  convois  de  nuit  sur  nos  grandes  lignes ,  on  ne  fait  pas 
Q  que  tous  les  jours  les  départs  se  succèdent  jusqu'à  dix 
onze  heures  et  minuit,  sur  celles  qui  existent  déjà.  Ce  sont 
de  vrais  services  de  nuit  ;  et  l'immense  quantité  de  voya- 
ui  afflue  aux  convois  du  soir ,  témoigne  assez  de  leur  peu 
itude  à  cet  égard. 

«m.  Ensemble  des  constructions  que  nécessitent  l'embar- 
t  et  le  débarquement  des  voyageurs  et  des  marcliandises 
ihemin  de  fer.  On  peut  distinguer  jusqu'à  quatre  classes  de 
,  en  raison  de  leur  importance.  Dans  celles  des  deux  pré- 
classes, outre  les  bureaux,  les  salles  d'attente  des  voya- 
it les  magasins  et  hangars  de  dépôt  des  marchandises ,  on 
es  bureaux  de  l'administration  centrale ,  les  appartemens 
ns  supérieurs,  enfin  les  remises  et  ateliers  pour  la  conser- 
les  voitures  aussi  bien  que  pour  la  réparation  et  l'entre- 
la  voie  et  du  matériel  d'exploitation.  Dans  les  stations  des 
ernières  classes  se  retrouvent  les  mômes  élémens  sur  de 
}s  proportions.  Il  est  bon  d'y  avcivt  à!e%  âm^  <ik< 


472  STATION. 

charbon  pour  Talimentation  des  locomolives,  ot  quelques  ouUls 
pour  le  graissage  et  les  menues  réparations. 

Il  n*y  a  rien  de  fixe  dans  raménagcment  d'une  station.  Sa  posi- 
tion et  les  proportions  sur  lesquelles  on  la  construit  doivent  être  en 
rapport  avec  l'importance  de  la  ligne  et  du  mouvement  que  Ton 
suppose  devoir  se  concentrer  sur  le  lieu  où  elle  est  située.  Les  dé- 
penses des  stations  sont  essentiellement  dépendantes  de  celles  do 
matériel  d'exploitation.  Aussi  ne  doit-on  pas  s'étonner  de  voir  com- 
bien ces  dépenses  se  sont  accrues  à  mesure  que  la  pratique  a  fait 
connaître  le  développement  considérable  que  les  besoins  de  la  cir- 
culation forçaient  de  donner  au  matériel.  Ce  point  est  un  de  ceux 
sur  lesquels  les  devis  primitifs  des  chemins  de  fer  ont  été  le  plus 
fortement  dépassés. 

Une  des  causes  de  dépense  des  stations  de  chemins  de  fer  provient 
non-seulement  de  la  quantité  de  constructions  qu'elles  nécessiteiA 
et  du  grand  espace  qu'elles  occupent,  mais  encore  de  la  positin 
môme  de  leur  emplacement.  Destinées  à  offrir  au  public  toutes  fa- 
cilités pour  l'accès  au  chemin  de  fer,  elles  doivent  ôtre  à  portée  des 
grands  centres  de  population,  et  pénétrer  autant  que  possible  dans 
l'intérieur  des  villes.  Or,  on  sait  quelle  énorme  différence  existe 
toujours  entre  le  prix  des  terrains  situés  en  rase  campagne  et  cela 
des  terrains  habités.  C4etto  considération  force  souvent  à  séparer  les 
unes  des  autres  certaines  parties  qui  appartiennent  à  la  station, 
mais  qui  peuvent  sans  grand  inconvénient  en  être  distinctes  :  teb 
sont  les  remises,  hangars  et  ateliers.  Souvent  aussi  on  est  olriigj 
de  séparer  complètement  la  station  des  marchandises  de  celle  des 
voyageurs,  et  de  ne  laisser  pénétrer  dans  celle-ci  que  les  dcnréa 
d'un  grand  prix  et  d'un  faible  volume,  telles  que  les  bagages  de  voya- 
geurs et  autres  marcliandises  connues  par  les  expéditionnaires  sooB 
le  nom  d'articles  de  messageries. 

Les  considérations  de  dépenses  deviennent  tellement  importan- 
tes lorsqu'il  s'agit  d'une  station  de  grande  ville,  que  roh  a  pensé 
quelquefois  à  les  éviter  en  faisant  aboutir  deux  et  même  un  plus 
grand  nombre  de  lignes  dans  une  seule  gare  ou  station.  Les  difficul- 
tés de  deux  exploitations  différentes  dans  un  môme  emplacement, 
les  collisions  qui  résultentdu  contact  perpétuel  de  deux  administra- 
tions dont  les  intérêts  sont  distincts  et  souvent  opposés,  m'ont  tou- 
jours fait  considérer  c€tto  solution  comme  mauvaise  ,  et  le  petit 
nombre  d'exemples  qui  en  existe  n'est  pas  de  nature  à  donner 
gain  (h  causo  à  l'opinion  contraire.  D'ailleurs,  quand  on  son<»c  à 
rimmensilé  du  mouvemeul  que  ^(i\'ç\Q\iiV^\\\.\^^  Owi\ç;\\\^  ^^e^Vîix.^i 
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raccroissemenl  œrtain  que  ne  cessera  de  prendre  ce  mouvement  au 
fur  et  à  mesure  que  les  lignes  se  souderont  les  unes  aux  autres,  ne 
voit-on  pas  qu'il  y  a  une  grande  imprudence  à  renfermer  dans  un 
seul  espace  le  foyer  sur  lequel  se  concentrent  les  mouvemens  par- 
tant de  deux  sources  différentes,  et  qui  peuvent  acquérir  chacune 
une  importance  que  rien  ne  permet  de  soupçonner  aujourd'hui?  Ne 
semble-t-il  pas  que  loin  de  réduire  le  nombre  des  stations  néces- 
saires par  exemple  pour  les  lignes  qui  aboutissent  à  Paris,  on  de- 
vrait au  contraire  profiter  du  moment  où  une  grande  quantité  do 
terrains  vagues  sont  encore  aujourd'hui  sans  valeur,  quoique  situés 
dans  r intérieur  de  la  capitale,  et  donner  à  chaque  ligne  plutôt  deux 
stations  qu'une  seule?  Quelques  personnes  traitent  cette  opinion  de 
paradoxe  et  croienty  avoir  suffisamment  répondu  par  le  projet  de  che- 
min de  ceinture  destiné  à  unir  entre  elles  les  gares  du  nord,  de  l'ouest 
et  du  midi.  Mais  on  peut  leur  répondre  que  cette  opinion  n'a  rien  de 
plus  paradoxal  que  celle  qui  a  conduit  à  percer  le  mur  d'enceinte 
de  Paris  d'un  nombre  de  barrières  beaucoup  plus  considérable  que 
celui  des  grandes  routes  qui  y  aboutissent,  et  que  le  chemin  de  fer 
de  ceinture  ne  remplacerait  pas  plus  les  stations  multipliées  que  le 
boulevard  extérieur  ne  remplace  les  barrières. 

aTATVTS.  Ensemble  des  droits  et  obligations  résultant  de  la  réu- 
nion de  plusieurs  personnes  en  société  civile  ou  commerciale.  Ces 
statuts  rédigés  en  forme  de  règlement  ne  sont  autre  chose  que 
l'acte  de  société^  auquel  adhèrent  tous  ceux  qui  prennent  part  aux 
risques ,  périls  et  avantages  de  Tentreprise  qui  forme  l'objet  de 
l'association. 

Stbamboat,  Steabubr.  Mots  anglais  qui  signifient  bateau  à  va- 
peur et  que  l'on  emploie  souvent  en  français  dans  le  même  sens. 

■TiaÉoTouxE.  Art  de  tailler  les  bois  et  les  pierres,  et  de  leur 
donner  les  formes  convenables  pour  leur  emploi  dans  les  construc- 
tions. 

Stomb.  Mot  anglais ,  qui  veut  dire  pierre.  On  l'a  transporté , 
dans  le  langage  technique,  pour  désigner  les  dés  en  pierre,  sur 
lesquels  on  fait  quelquefois  porter  les  coussinets  dans  lesquels  sont 
encastrés  les  rails  de  chemins  de  fer.  Cependant  ce  mot  est  main- 
tenant peu  usité. 

8TOAB.  Espèce  de  rideau  d'étoffe,  qui  se  lève  et  s'abaisse  au 
moyen  d'un  ressort  et  que  l'on  place  devant  les  portières  de  voi- 
tures pour  se  garantir  du  soleil  ou  de  la  poussière. 

Stuitbh  ou  STvrrzMO-Box.  Mot  anglais  qui  signifie  littérale- 
ment boite  étowiîàiïte  et  quo  ïoiï  emploie  quèVç\uftlvi^  fSïL\t«BiRgà& 
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comme  synonyme  de  hofte  à  étoupes,  à  cause  de  l*usage  auquel 
celle-ci  est  destinée. 

SVBVBMTxoirs.  Fonds  accordés  à  titre  gratuit  par  i'Ëtat  pour  sub- 
venir à  des  dépenses  dont  la  rémunération  consiste  dans  la  perception 
de  péages  reconnus  insuffisans  pour  indemniser  complètement  le 
concessionnaire.  En  matière  de  chemins  de  fer,  bateaux  à  yapew 
ou  usines  présentant  un  caractère  reconnu  d'utilité  publique ,  les 
subventions  peuvent  être  fournies  par  TÉtat  ou  par  les  localités  les 
plus  intéressées  au  travail  en  question. 

Une  subvention  peut  avoir  pour  but  de  diminuer  la  quotité  des 
péages  à  concéder  ou  d'en  abréger  la  durée. 

Bien  que  le  mot  subvention  ait  été  réservé  pour  désigner  phs 
particulièrement  les  secours  en  argent,  on  peut  donner  ce  nom  i 
toutes  les  immunités  accordées  à  des  compagnies,  dans  TintentioB 
de  rendre  leurs  opérations  proBtables.  Ainsi  dans  le  système  d'eié- 
cufion  des  grandes  lignes  de  chemins  do  fer  créé  par  la  loi  di 
44  juin  4842,  l'apport  des  terrains  et  de  la  construction  du  soas- 
sol  de  la  voie,  fait  aux  compagnies  d'exploitation  moyennant  les 
deniers  des  localités  et  de  l'état,  constitue  en  faveur  de  ces  codh 
pagnies  une  véritable  subvention. 

SnFB&sTBVGTURB.  On  comprend  dans  les  chemins  de  fer,  sous 
ce  nom  générique,  l'ensemble  des  dispositions  spéciales  qui  dis- 
tinguent cette  nature  de  voie  de  communication  des  chaussées 
ordinaires.  La  superstructure  embrasse  donc  tout  ce  qui  regank 
la  forme  et  la  pose  des  rails  et  de  leurs  accessoires,  savoir  :  l'assiette 
de  la  voie,  les  supports,  coussinets,  rails,  traverses,  longrines,  ete. 

ftVTFOATB.  Pièces  de  bois  ou  de  fonte,  ou  quartiers  de  pierre 
par  l'intermédiaire  desquels  les  rails  reposent  sur  le  sol  de  il 
chaussée  d'un  chemin  de  fer. 

Les  supports  peuvent  tous  se  rapporter  à  deux  systèmes^  les 
supports  discontinus  et  les  supports  continus. 

Le  système  des  supports  discontinus  est  celui  qui  est  le  plus 
généralement  employé  en  Burope.  Dans  ce  système  les  rails  re^ 
posent  de  distance  en  distance  sur  des  appuis  en  pierre,  en 
bois ,  ou  même  en  fonte.  Les  pierres  s'emploient  généraleineiit 
sous  la  forme  de  dés  isolés  sous  chaque  cours  de  rails.  Quelquefois, 
dans  les  localités  où  l'on  peut  se  procurer  à  peu  de  frais  des 
pierres  de  taille  d'une  certaine  longueur,  la  pierre  s'emploie  à  Fétal 
de  Iraversines  reliant  les  deux  cours  de  rails  d'une  même  voie:  ce 
derniet  mode  est  raren\«ïvl  usilé»  Dans  le  système  des  supports 
(UBConiittuSj  h  bois  el  \a  foti\)^Tit  ^'^soc^^^tiV.  ^W^Mk^^^ 
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verses  occupant  toute  la  largeur  de  la  voie^  On  se  sert  peu  de 
traverses  en  fonte,  elles  sont  toujours  plus  dispendieuses  que  le 
bois  et  présentent  une  rigidité  qui  nuit  à  la  traction  à  grande 
vitesse. 

Le  choix  à  faire  entre  les  dés  en  pierre  et  les  traverses  en  bois 
ne  peut  présenter  d'incertitude  que  par  suite  des  différences  entre 
les  prix  des  matériaux  dans  les  contrées  où  Ton  se  trouve,  car  il  n'y 
a  nul  doute  que  les  traverses  en  bois  sont  préférables.  Elles  réu- 
nissent à  l'avantage  d'une  certaine  élasticité  que  la  pierre  ne  pos- 
sède jamais  au  môme  degré,  celui  d'assurer  la  conservation  de 
l'écartement  entre  les  deux  cours  de  rails  qui  composent  la  voie. 

Il  y  a  deux  sj'stèmes  pour  l'espacement  des  supports  :  l'un  qui 
consiste  à  employer  des  rails  d'un  faible  poids  et  des  supports  très 
rapprochés  ;  l'autre  qui  emploie  des  rails  beaucoup  plus  forts  et  des 
supports  assez  éloignée  les  uns  des  autres.  Dans  le  premier  sys- 
tème, le  poids  des  rails  varie  de  13  à  25  kilogrammes  par  mèlre 
courant,  et  l'espace  des  supports  est  de  0  m.  95  à  4  m.  46.  Dans  le 
second  système,  l'espacement  des  supports  va  jusqu'à  4  m.  62  et  le 
poids  des  rails  est  de  37  à  38  kilogrammes  par  mètre  courant.  Ce 
dernier  mode  est  considéré  comme  plus  avantageux  iwur  les  che- 
mins de  fer  à  grande  vitesse,  à  cause  de  sa  plus  grande  élasticité. 

Dans  les  chemins  de  fer  à  supports  continus,  les  rails  reposent 
dans  toute  leur  longueur  sur  des  pièces  de  bois  qui  prennent  le  nom 
do  longrines.  Ces  longrines  sont  reliées  de  distance  en  distance  par 
des  traverses  qui  maintiennent  l'écartement  des  deux  cours  de 
rails  et  forment  un  ensemble  doué  d'une  certaine  élasticité  qui  re- 
pose directement  sur  l'ensablement  de  la  voie.  On  a  essayé  de  faire 
porter  les  longrines  sur  une  file  de  pieux  verticaux  enfoncés  en 
terre  :  mais  l'expérience  n'a  pas  été  favorable  à  ce  procédé.  Le  seul 
reproche  que  l'on  ait  fait  avec  raison  au  système  des  supports  con- 
tinus, c'est  qu'il  absorbe  beaucoup  de  bois  et  qu'il  est  par  con* 
séquent  fort  cher  dans  tous  les  pays  où  le  bois  n'est  pas  abon- 
dant :  il  est  certain  du  reste  qu'aucun  autre  ne  réunit  au  même 
degré  les  conditions  de  stabilité  et  d'élasticité  modérée  que  ré* 
dame  le  service  des  chemins  de  fer.  11  serait  possible  d'en  dimi- 
nuer la  dépense  en  augmentant  la  durée  des  bois  au  moyen  de 
préparations  chimiques  qui  en  empêchent  ou  en  arrêtent  la  carie. 
Peut-être  aussi  pourrait-on  remplacer  les  traverses  en  bois,  qui 
relient  les  longrines,  par  un  système  d'étriers,  de  calles  et  da 
boulons»  où  la  fonte  et  le  fer  forgé  joueraient  le  même  rdle. 

La  manière  dont  les  rails  reposent  wx  \^  4b»i  ^fras^s^^f^f^  ^r\ 
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longrines  fait  à  proprement  parler  partie  des  supports  :  je  renvoie 
pour  la  description  de  ces  divers  modes  aux  mots,  chairs^  coussi- 
tnets,  déSy  longrineSf  railSf  stones  et  traverses, 

SuBETi.  Les  mesures  de  précaution  et  de  sûreté,  imposées  par 
radoûnistratioD  publique  aux  fabricans  et  propriétaires  de  ma- 
chines et  bateaux  à  vapeur,  ont  été  réglementées  par  plusieurs 
ordonnances  rendues  de  i  823  à  i  839  ;  mais  aujourd'hui  deux  nou- 
velles ordonnances,  rendues  dans  le  courant  de  4  843,  ont  remplacé 
les  précédentes.  La  première,  datée  du  22  mai,  est  relative  aux  ma- 
chines et  chaudières  à  vapeur  de  toute  espèce,  autres  que  celles  qui 
sont  placées  sur  des  bateaux  ;  la  seconde,  datée  du  23  mai,  est  rela- 
tive aux  bateaux  à  vapeur  qui  naviguent  sur  les  fleuves  et  rivières. 

Je  regrette  que  la  longueur  de  ces  deux  pièces  importantes  ne  me 
permette  pas  de  les  transcrire  ici  ;  mais ,  pour  en  donner  une  idée 
au  lecteur,  je  vais  en  présenter  une  analyse  sonmaaire. 

L'ordonnance  du  22  mai  est  composée  de  81  articles,  divisés 
en  six  litres. 

Le  titre  I**"  interdit  à  tout  fabricant  ou  importateur  de  livrer 
aucune  machine  ou  chaudière  à  vapeur,  si  elle  n'a  subi  les  épreuves 
prescrites  par  l'ordonnance. 

Le  titre  II  traite  des  dispositions  relatives  aux  machines  et 
chaudières  placées  à  demeure,  ailleurs  que  dans  les  mines.  La 
première  section  de  ce  titre  soumet  l'établissement  de  ces  appa- 
reils aux  formalités  prescrites  par  le  décret  du  45  octobre  4840, 
pour  les  établissemens  insalubres  de  2'  classe. 

La  demande  en  autorisation  d'établissement  doit  être  adressée 
au  préfet,  et  faire  connaître  la  pression  sous  laquelle  les  appareils 
doivent  fonctionner,  leur  force  en  chevaux  -  vapeur ,  leur  forme, 
]a  capacité  des  chaudières  et  bouilleurs,  leur  emplacement  par 
rapport  aux  propriétés  voisines  et  à  la  voie  publique,  la  nature  du 
combustible  que  l'on  se  propose  d'y  employer,  et  enfin  le  genre 
d'industrie  auquel  ils  sont  destinés. 

Avant  leur  emploi,  les  chaudières  ,  bouilleurs  et  réservoirs  de 
vapeur,  les  cylindres  et  leurs  enveloppes  en  fonte,  doivent  être 
soumis  à  une  épreuve  de  pression,  à  l'aide  d'une  pompe.  Celte 
pression  est  triple  de  la  pression  la  plus  élevée  à  laquelle  travail- 
lera la  machine,  pour  les  cylindres  et  enveloppes  en  fonte,  et  pour 
les  chaudières,  bouilleurs  et  réservoir  en  tôle  ou  en  cuivre  laminé: 
elle  est  quintuple  pour  les  chaudières  et  bouilleurs  en  fonte. 

Des  timbres  apparens,  placés  sur  la  chaudière,  indiqueront  la 
pression  à  laquelle  elle  peut  \oïvc\i\om\fet. 
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L'épaisseur  des  parois  des  chaudières  en  tôle  ou  en  cuivre  la- 
miné est  déterminée,  d'après  une  table  et  une  formule  annexées  à 
Tordonnance.  Ces  prescriptions,  relatives  aux  épreuves,  remplis- 
sent la  deuxième  section  du  titre  IL 

La  troisième  section  est  relative  aux  appareils  de  sûreté  dont 
les  chaudières  doivent  être  munies. 

Ces  appareils  sont  les  soupapes  de  sûreté,  le  manomètre  et  les 
indicateurs  du  niveau  de  Teau  dans  la  chaudière,  comprenant  un 
flotteur  d'alarme  destiné  à  déterminer  Fouverture  d'une  issue 
bruyante  de  vapeur  toutes  les  fois  que  l'eau  descend  de  cinq  cen- 
timètres au-dessous  du  niveau  qu'elle  doit  avoir,  un  tube  indicateur 
en  verre  et  des  robinets  d'essai,  placés  à  diverses  hauteurs. 

La  quatrième  section  traite  de  l'emplacement  des  chaudières  : 
elle  les  classe  pour  cela  en  quatre  catégories  déterminées  en  raison 
de  la  capacité  de  la  chaudière  .et  de  la  tension  de  la  vapeur.  Dans 
la  première  catégorie  sont  celles  dont  la  capacité,  exprimée  en  mè- 
tres cubes,  et  la  tension,  exprimée  en  atmosphères,  donnent,  mul- 
tipliées l'une  par  l'autre,  un  produit  supérieur  à  quinze  ;  dans 
la  seconde,  celles  où  le  produit  est  de  sept  à  quinze  ;  dans  la  troi- 
sième, celles  où  le  produit  est  de  trois  à  sept  ;  et  dans  la  quatrième, 
celles  où  le  produit  est  inférieur  à  trois. 

Les  chaudières  de  la  première  catégorie  doivent  être  établies 
en  dehors  de  tout  atelier  ou  maison  d'habitation,  et  protégées  par 
un  mur  de  défense  d'un  mètre  d'épaisseur ,  lorsqu'il  y  a  moins  de 
dix  mètres  entre  elles  et  les  maisons  d'habitation  ou  la  voie  publique. 
Si  les  chaudières  sont  enfoncées  dans  le  sol,  le  mur  ne  sera  exigé 
que  pour  une  distance  moindre  de  cinq  mètres.  Les  chaudières  de  la 
deuxième  catégorie  sont  soumises  aux  mêmes  prescriptions,  mais 
elles  peuvent  être  placées  dans  un  atelier,  pourvu  que  cet  atelier 
ne  fasse  pas  partie  d'une  maison  d'habitation  ou  d'une  fabrique  à 
plusieurs  étages.  Le  local  dans  lequel  est  contenue  la  chaudière 
ne  peut  être  voûté ,  mais  seulement  couvert  d'une  toiture  légère. 
Les  préfets  peuvent,  dans  certains  cas,  autoriser  la  pose  de  chau- 
dières de  la  première  catégorie  dans  des  ateliers  disposés  comme 
pour  les  haudières  de  la  seconde. 

Les  chaudières  de  la  troisième  catégorie  peuvent  être  établies, 
sans  mur  de  défense,  dans  des  ateliers  qui  ne  font  pas  partie  de 
maisons  d'habitation.  Celles  de  la  quatrième  peuvent  être  établies 
dans  des  ateliers  quelconques  ;  mais  dans  tous  les  cas  leurs  four- 
neaux devront  être  séparés  des  maisons  voisines  par  un  espace  vide 
d'au  moins  cinquante  centimètres,  et  les  euveîoV^  ^^^^^^^^'^^^'^ll'^ 
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préserver  ces  chaudières  de  la  déperdition  de  chaleur  devront  être 
en  matériaux  légers  ou  peu  épais. 

Le  titre  III  soumet  aux  mêmes  mesures  de  précaution  les  m-^ 
chines  placées  à  demeure  dans  l'intérieur  des  mines. 

Le  titre  lY  traite  des  machines  locomobiles  et  locomotives. 

Dans  la  première  catégorie  sont  rangées  les  machines  qui  peo- 
vent  être  facilement  transportées  d'un  lieu  à  un  autre ,  et  n*exigent 
aucune  construction  pour  fonctionner  en  station.  Ces  machines  sont 
soumises  aux  mêmes  prescriptions  que  les  précédentes,  sauf  le  cas 
où  elles  sont  munies  de  chaudières  tubulaires.  Dans  ce  dernier  <m 
elles  peuvent  être  essayées  sous  une  pression  double  seulement  de 
la  pression  effective  :  le  manomètre  à  air  libre^ut  y  être  remplacé 
par  le  thermo-manomètre  ;  elles  sont  dispensées  du  flotteur  d'a- 
larme. Outre  les  timbres  relatifs  aux  conditions  de  sûreté,  les  lo- 
comobiles recevront  une  plaque  portant  le  nom  du  propriétaire  : 
dles  ne  peuvent,  à  moins  d'autorisation  spéciale  du  maire  de  la 
commune,  fonctionner  à  moins  de  cent  mètres  de  distance  de  toot 
bâtiment. 

Les  locomotives  jouissent,  quant  aux  épreuves,  de  la  même  fa- 
veur que  les  chaudières  tubulaires  des  machines  locomobiles  :  lèars 
soupapes  de  sûreté  peuvent  être  chargées  au  moyen  de  ressoriSj 
dont  la  pression  sera  estimée  en  kilogrammes  et  fractions  déci- 
males de  kilogramme.  Dans  la  demande  du  permis  de  circulation 
adressée  au  préfet,  le  pétitionnaire  indiquera  le  nom  du  proprié- 
taire, la  pression  de  la  vapeur^  la  force  de  la  machine  en  cbevatix 
et  le  nom  de  la  machine  :  ce  nom  sera  gravé  sur  une  plaque  fixée 
à  la  chaudière.  Dans  le  permis  délivré  par  le  préfet  sont  énoncés:  le 
nom  delà  locomotive  et  le  service  auquel  elle  est  destinée,  la  pree^ 
sion  de  la  vapeur  et  les  timbres  dont  la  chaudière  est  frappée^  h 
diamètre  des  soupapes  de  sûreté,  la  capacité  de  la  chaudière,  le 
diamètre  des  cylindres  et  la  course  des  pistons,  enfin  le  nom  du 
fabricant  et  Tannée  de  la  construction. 

Le  titre  V  place  la  surveillance  des  machines  et  chaudières  i 
vapeur  dans  les  attributions  des  ingénieurs  des  mines,  et  à  leur  dé- 
faut,  des  ingénieurs  des  ponts-et-chaussées,  sous  l'autorité  des  pré- 
fets» Ils  sont  chaînés  de  donner  leur  avis  sur  les  demandes  d'é- 
tablissement, de  diriger  les  mesures  do  précaution  imposées  et  de 
surveiller  les  machines  lorsqu'elles  sont  en  service. 

Le  titre  VI  est  relatif  aux  dispositions  générales  :  il  autorise  les 

modifications  aux  mesures  de  sûreté,  dans  le  cas  où  un  modeparti- 

culier  de  construction  les  rend  ipoiai&M^^^\«s\^  ^^Sm^vwmr,  H 
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interdit  do  faire  travailler  à  une  pression  supérieure  à  une  atmos- 
phère les  chaudières  alimentées  avec  des  eaux  corrosives ,  dont 
le  principe  délétère  ne  serait  pas  corrigé  par  quelque  moyen  effi- 
cace. Il  donne  il^e  année  aux  propriétaires  actuels  de  machines 
pour  se  conformer  aux  prescriptions  de  Tordonnance,  sauf  celles 
qui  sont  relatives,  à  remplacement  des  machines.  Il  charge  la  police 
locale,  en  cas  d'accidens,  de  se  transporter  sans  délai  sur  les  lieux 
pour  dresser  procès-verbal,  et  interdit  aux  propriétaires,  en  cas 
d'explosion,  de  faire  aucune  réparation  avant  la  visite  et  la  clôture 
du  procès-verbal  de  Tingénieur. 

L'ordonnance  relative  aux  bateaux  à  vapeur  est  composée , 
comme  la  précédente,  de  86  articles,  divisés  entre  six  titres. 

Le  titre  I**"  traite  des  permis  de  navigation.  Dans  sa  demande  de 
permis,  le  propriétaire  doit  faire  connaître  le  nom  du  bateau,  ses 
principales  dimensions,  son  tirant  d'eau  à  vide,  sa  charge  maximum 
exprimée  en  tonneaux,  la  force  de  l'appareil  en  chevaux-vapeur,  sa 
pression,  la  forme  de  la  chaudière,  le  service  auquel  le  bateau  est 
destiné,  ses  points  de  départ,  de  stationnement  et  d'arrivée, le  nom- 
bre^de  passagers  qu'il  peut  recevoir.  Cette  demande,  adressée  au  pré- 
fet, est  transmise  à  une  commission  de  surveillance  qui  s'assure  si  le 
bateau  est  solidement  construit,  bien  aménagé  et  à  l'abri.deschances 
d'incendie,  et  si  les  prescriptions  relatives  aux  appareils  à  vapeur  en 
général  y  ont  été  observées.  Cette  commission  vérifie  la  force  de  l'ap- 
pareil, la  hauteur  des  eaux  delà  rivière,  le  tirant  du  bateau,  sa  vitesse 
en  montant  et  en  descendant,  et  les  divers  degrés  de  tension  de  la 
vapeur  pendant  la  marche  du  bateau.  Le  permis  de  navigation  n'est 
valable  que  pour  un  an  :  il  est  délivré  par  le  préfet,  sur  l'avis  motivé 
de  la  commission  de  surveillance  ;  il  relate  les  conditions  indiquées 
dans  la  demande  du  propriétaire  et  dans  l'avis  de  la  commission , 
en  les  modifiant  au  besoin,  et  prescrit  les  dispçsitionsde  police  par- 
ticulières à  la  localité.  Chaque  fois  que  le  permis  de  navigation  est 
renouvelé,  les  mêmes  formalités  doivent  être  répétées.  Des  autorisa- 
lions  provisoires,  pour  se  rendre  à  destination,  peuvent  être  déli- 
vrées dans  le  cas  où  le  bateau,  muni  de  son  appareil,  aurait  été 
construit  et  mis  à  l'eau  dans  un  département  autre  que  celui  où  il 
doit  faire  son  service. 

Le  titre  II  traite  des  mesures  relatives  aux  machines  à  vapeur 
servant  de  moteurs  sur  les  bateaux.  Ces  mesures  sont  anàlogiies 
à  celles  de  l'ordonnance  que  je  viens  d'analyser  précédemment.  La 
pression  d'épreuve  des  chaudières  est  seulement  triple  de  la  presr- 
^ioD  effe^ive,  et  Tusage  des  chaudièrçseiboioSùiRWt^caSswNfc^ti 
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les  bateaux  est  prohibé.  Lorsque  le  bateau  est  muni  de  plusieurs 
chaudières,  celles-ci  ne  peuvent  communiquer  entre  elles  que  par 
les  conduits  de  vapeur,  et  la  communication  doit  pouvoir  être  in- 
terceptée au  besoin.  L'emplacement  des  appareils  doit  être  assez 
grand  pour  que  le  service  et  la  visite  de  toutes  les  parties  puissent 
se  faire  facilement  :  il  doit  être  séparé  des  salles  de  passagers  par 
des  cloisons  en  fortes  planches  revêtues  de  feuilles  de  tôle. 

Le  titre  111  traite  de  l'installation  des  bateaux  et  de  leurs  agrès, 
apparaux  et  équipages. 

Le  titre  IV  règle  le  service  des  bateaux  à  vapeur.  11  se  divise 
en  quatre  sections.  La  première  est  relative  au  stationnement  au 
départ  et  au  mouillage  des  bateaux  ;  la  seconde,  à  leur  marche  et 
à  leur  manœuvre^  la  troisième,  à  la  conduite  du  feu  et  des  appareils 
moteurs;  et  la  quatrième,  aux  passagers.  Il  est  interdit  de  laisser 
ces  derniers  s'introduire  dans  l'emplacement  de  la  machine.  Un 
registre  coté  et  paraphé  doit  être  tenu  à  leur  disposition  pour  y  con- 
signer leurs  observations  et  le  capitaine  peut  y  ajouter  les  siennes. 
Un  tableau  affiché  dans  la  salle  des  passagers  doit  reproduire  la 
copie  du  permis  de  navigation,  indiquer  la  durée  moyenne  des 
voyages,  le  temps  du  stationnement,  le  nombre  maximum  des 
passagers,  la  faculté  qu'ils  ont  de  consigner  leurs  observations  sur 
le  registre,  et  enfin  le  tarif  des  places. 

Le  titre  V  règle  la  surveillance  administrative  des  bateauxà 
vapeur  qu'il  place  sous  l'autorité  des  préfets  assistés  d'une  ou  plu- 
sieurs commissions  de  surveillance  dont  les  ingénieurs  des  ponts- 
et-chaussées  et  des  mines  font  nécessairement  partie ,  et  sous 
l'inspection  journalière  des  autorités  de  police  locale. 

Le  titre  VI  consacre  certaines  dispositions  générales  et  prévoit  le 
cas  ou  des  appareils  d'une  construction  particulière  pourraient 
être  exemptés  de  quelques-unes  des  dispositions  de  l'ordonnance. 

SwiTGHB.  Mot  anglais  qui  signifie  aiguille.  Il  est  quelquefois 
employé  en  français  dans  le  même  sens  pour  désigner  les  aiguilles 
servant  aux  croisemens  de  voies  sur  les  chemins  de  fer  {Voyez  Ai- 
guille). 


i.  Dans  les  ponis  en  charpente,  c'est  le  plancher  supporté 
par  les  longrincs  et  traverses. 

Tachb,  il  y  a  deux  iwauières  de  (dire  exécuter  un  travail  par  des 
ouvriers  ;  c'est  de  le$  empVo\<it  vxVdV>vyc\\^^  ^^^  ^V^v^^î^:\.^«èKb?«k 
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fois  que  le  travail  à  la  tâche  est  possible,  il  doit  être  préféré  :  en 
e£fet,  on  peut  être  certain  que  les  ouvriers  à  la  tâche  emploient 
beaucoup  mieux  leur  temps,  et  produisent  par  conséquent  beaucoup 
plus  que  ceux  qui  sont  â  la  journée.  Sous  ce  rapport,  il  n'ont  pas  be- 
soin d'être  surveillés  d'aussi  près ,  car  Tappât  du  gain  les  stimule 
mieux  que  ne  pourrait  le  faire  le  maître  le  plus  sévère.  Le  seul  in- 
convénient du  travail  à  la  tâche,  c'est  qu'il  risque  d'être  moins  bien 
exécuté  que  le  travail  à  la  journée.  On  ne  doit  donc  point  recourir 
à  ce  mode  pour  les  ouvrages  qui  exigent  une  grande  perfection.  H 

Le  travail  à  la  tâche  se  combine  très  bien  avec  la  régie.  Lorsque 
l'on  traite  directement  avec  les  tâcherons,  on  obtient  souvent  le  bé- 
néfice que  l'on  aurait  dû  abandonner  à  un  entrepreneur  en  passant 
par  son  intermédiaire.  La  mise  à  la  tâche  suppose  que  l'ingénieur 
s'est  préalablement  rendu  un  compte  exact  de  ce  que  peut  faire 
un  bon  ouvrier  dans  sa  journée.  C'est  sur  cette  base  que  repose 
son  évaluation  pour  traiter  avec  les  tâcherons. 

TAGBsaoHs.  Ouvriers  qui  s'associent  par  brigades  pour  prendre 
à  la  tâche  de  petites  parties  d'ouvrages.  U  s'établit  ordinairement 
entre  eux  une  espèce  d'hiérarchie.  Le  plus  intelligent  et  le  plus 
actif  reçoit  les  ordres  de  l'ingénieur  et  les  fait  exécuter  par  ses  ca- 
marades. C'est  lui  qui  assiste  au  mesurage  des  travaux  faits  3  il  en 
reçoit  le  prix  et  le  distribue  à  qui  de  droit.  U  est  rare  que,  dans 
une  régie  bien  organisée,  on  ne  traite  pas  avec  des  tâcherons  pour 
les  terrassemens,  les  maçonneries  grossières,  et  même  pour  des 
ouvrages  plus  délicats,  tels  par  exemple  que  la  pose  des  rails  d'un 
chemins  de  fer. 

Talus.  Inclinaison  que  Fon  donne  à  la  paroi  d'une  construc- 
tion poiur  assurer  sa  stabilité.  Cette  inclinaison  se  nomme  aussi 
le  fruit.  Les  talus  de  maçonnerie  sont  beaucoup  plus  faibles  que 
ceux  dos  ouvrages  en  terre  ;  à  moins  que  l'on  ait  à  craindre  de 
grands  efforts  dans  le  sens  horizontal,  on  ne  leur  donne  guère 
qu'un  dixième.  Souvent  on  élève  les  murs  à  plomb  sur  leurs  deux 
faces,  mais  en  calculant  leur  épaisseur  en  raison  de  leur  hauteur 
et  de  la  charge  qu'ils  ont  à  supporter. 

Les  talus  des  ouvrages  en  terre  se  règlent  d'après  la  plus  ou 
moins  grande  stabilité  naturelle  de  celles-ci.  Cette  stabilité  se  dé- 
termine d'après  des  expériences  pour  chaque  cas. 

Le  plus  souvent  on  donne  au  talus  des  tranchées  une  inclinai- 
son de  45  degrés,  c'est-à-dire  un  de  base  pour  un  do  hauteur. 
Les  Udus  de  remblais  se  règlent  sur  un  et  demi  ou  deux  de  base 
fHHjr  un  do  buulour. 
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VâBAVDâAB.  Opération  qui  a  pour  but  do  pratiquer  sur  une 
vis ,  ou  dans  Tintérieur  d*un  écrou,  le  filet.  Le  taraudage  se  divise 
en  deux  opérations  :  le  filetage  et  le  taraudcige  proprement  dit.  Le 
filetage  se  fait  au  moyen  de  la  filière  (Voyez  ce  mot)  :  il  a  pour 
but  de  dessiner  la  forme  du  filet  et  de  préparer  son  exécution  dé- 
finitive en  enlevant  sur  le  corps  do  l'objet  à  tarauder  une  certaine 
quantité  de  matière.  Le  taraudage  se  fait  à  peu  près  de  la  mémo 
manière  que  le  filetage  :  la  seule  différence  essentielle  entre  cette 
opération  et  la  première,  c'est  que  le  travail  y  est  poussé  jusqu'à  la 
fin,  c'est-à-dire  jusqu'à  ce  que  le  filet  ait  reçu  sa  forme  et  sa 
dimension  définitives. 

Wabif.  Ensemble  des  droits  de  péage  et  de  transport  que  le 
concessionnaire  d'un  chemin  do  fer  est  autorisé  à  percevoir  sur 
les  marchandises  et  les  voyageurs  qui  empruntent  la  voie  de  com- 
munication créée  ou  administrée  par  lui.  C'est  dans  l'autorisation 
de  percevoir  le  tarif,  tel  qu'il  est  réglé,  quant  à  sa  durée  et  à  sa 
quotité,  que  réside  le  fait  de  la  concession.  Le  droit  d'expropriation 
confié  aux  concessionnaire  n'est  qu'une  délégation  temporaire  d'un 
droit  qui  ne  cesse  point  d'appartenir  à  l'état  et  qui  n'est  transmis 
à  celui  qui  exécute  les  travaux  que  pour  en  faciliter  et  en  accélé- 
rer l'exécution.  Ce  serait  une  erreur  grave  que  de  croire  qu'une 
ccmcession  de  tarif,  môme  'perpétuelle,  crée  entre  les  mains  des 
concessionnaires  un  droit  réel  de  propriété  sur  les  immeubles  du 
chemin  de  fer.  Les  acquisitions  qu'il  a  faites,  les  indemnités  de 
toutes  sortes,  les  travaux  de  toute  nature  qu'il  a  payés  de  ses  pro- 
|»es  derniers  sont  devenus  une  propriété  publique  qu'il  est  chargé 
de  conserver  et  d'entretenir,  et  en  retour  de  laquelle  il  lui  a  élc 
conféré  le  droit  de  percevoir  un  tarif.  C'est  ce  tarif  qui  se  divise  en 
lieux  parties  appelées  péage  et  transport,  {Voyez  ces  mois  pour  en 
connaître  la  signification  particulière). 

VASSBamiT.  Lorsque  des  terres  ont  été  remuées,  elles  occupent 
toujours  un  plus  grand  espace  que  dans  leur  état  naturel  :  cet 
accroissement  de  volume  se  nomme  le  foisonnement.  Mais  le  foison- 
nement, d'abord  assez  considérable  pendant  les  premiers  temps,  ne 
tarde  pas  à  diminuer  soit  par  l'effet  de  la  pression  que  les  terres 
exercent  réciproquement  sur  elles-mêmes,  soit  par  suite  de  moyens 
mécaniques  employés  pour  accélérer  cette  réduction  de  volume. 
Ce  phénomène  est  le  tassement  ;  on  doit  toujours  en  tenir  compte 
dans  l'exécution  des  remblais,  et  leur  donner  une  hauteur  un  peu 
plus  grande  que  celle  qu'ils  doivmit  avoir  définitivemrat.  Les  taa- 
panens  ne  sont  pas  les  mêmes  pour  loultea  \c& 
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I.  Thermomètre  gradué  de  manière  à  faire 
connaître  la  pression  de  la  vapeur  dans  une  chaudière  en  raison 
de  la  température. 

THEHMoaiÊTRE.  Instrument  qui  sert  à  mesurer  la  température 
d'un  corps  entre  des  limites  peu  étendues.  La  mesure  des  tempé- 
ratures] très  élevées  se  fait  au  moyen  du  pyroniètre  {Voyez  ce 
mot).  La  construction  du  thermomètre  est  fondée  sur  la  propriété 
dont  jouissent  les  liquides  de  se  dilater  lorsque  leur  température 
s'élève,  et  de  se  contracter  au  contraire  lorsque  celle-ci  descend. 
Les  liquides  employés  pour  la  construction  des  thermomètres  sont 
le  mercure  et  l'alcool. 

Le  thermomètre  ordinaire  se  compose  d'un  tube  de  verre  cylin- 
drique complètement  purgé  d'air  et  dont  une  des  extrémités  est 
fermée  à  la  lampe  :  l'autre  extrémité  se  termine  par  un  renflement 
également  fermé ,  formant  cuvette  ou  récipient  pour  recevoir  le 
liquide. 

Lorscjue  la  temperature.de  ce  liquide  s'élève,  il  se  dilate,  et  ne 
trouvant  pas  d'autre  issue  il  monte  dans  le  tube.  Des  divisions 
tracées  soit  sur  le  tube  lui-même,  soit  sur  une  planche  contre  la- 
quelle il  peut  être  fixé,  font  connaître  la  quantité  dont  le  liquide 
s'est  dilaté  ou  contracté  à  partir  d'un  point  fixe,  et  par  conséquent 
les  variations  de  la  température  à  laquelle  est  soumis  l'instrument. 
Ces  divisions  se  nomment  les  degrés  du  thermomètre.  On  codçoH 
qu'elles  peuvent  être  choisies  arf)itrairement. 

En  France  on  s'est  servi  pendant  longtemps  du  thermomètre 
dit  de  Réanmur  du  nom  de  son  inventeur.  Dans  cet  instrument, 
dont  l'usage  n'est  pas  encore  complètement  abandonné,  le  degré 
équivaut  à  la  quatre-vingtième  partie  de  la  différence  qui  exfete 
entre  la  hauteur  de  la  colonne  de  mercure  ou  d'alcool  dans  le  tube  à 
la  température  de  la  glace  fondante,  et  la  hauteur  de  cette  même 
colonne  à  la  température  de  l'eau  bouillante.  Ainsi  pour  obtenir 
les  degrés  du  thermomètre  de  Réaumur,  il  faut  marquer  sur  le 
tube  le  point  auquel  s'élève  le  liquide  à  la  température  de  la  glan 
fondante  et  prendre  ce  point  pour  le  zéro  de  l'échelle  ;  marquer 
ensuite  le  point  auquel  s'élève  le  liquide  à  la  température  de  Tean 
bouillante,  et  diviser  l'espace  en  80  parties  égales.  Chacune  de  ces 
parties  forme  un  degré  du  thermomètre  Réaumur.  Pour  pouvoir 
déterminer  des  températures  plus  basses  que  celle  de  la  glace  fon- 
dante ou  plus  élevées  que  celle  de  l'eau  bouillante ,  on  prolonge  la 
série  de  ces  mêmes  degrés  au-dessous  du  point  zéro  et  au-dessoi 
du  point  80. 
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Le  thermomètre  adopté  aujourd'hui  en  France ,  par  suite  de 
rintroduction  du  calcul  décimal,  est  le  thermomètre  dit  centésimal, 
n  se  construit  absolument  de  la  même  manière  que  le  précédent: 
seulement,  au  lieu  de  diviser  en  80  parties  la  hauteur  de  la  colonne 
comprise  entre  les  points  donnés  par  la  glace  fondante  et  Teau 
bouillante ,  on  l'a  divisé  en  cent  qui  portent  également  le  nom  de 
degrés.  Ce  thermomètre  est  le  seul  employé  désormais  dans  notre 
pays.  On  voit  que  les  degrés  y  sont  plus  petits  que  dans  celui  de 
Réaumur  ;  le  rapport  entre  eux  est  de  80  à  4  00,  ou  de  4  à  5;  c'est- 
à-dire  que  chaque  degré  centigrade  ne  vaut  que  les  quatre  cin- 
quièmes d'un  degré  de  Réaumur. 

En  Angleterre,  le  thermomètre  dont  on  se  sert  habituellement , 
est  celui  de  Fahrenheit.  Les  degrés  en  sont  beaucoup  plus  petits  que 
les  nôtres  et  ne  partent  pas  du  même  point.  Le  zéro  du  thermo- 
mètre de  Fahrenheit  correspond  à  la  température  de  H®  78  centi- 
grades au-dessous  de  la  glace  fondante.  A  notre  zéro  répond  le 
32®  degré  de  Fahrenheit.  La  température  de  l'eau  bouillante  est 
indiquée  par  le  degré  212.  Ainsi,  l'espace  que  nous  divisons  en  cent 
parties  se  trouve  partagé  par  les  Anglais  en  470.  Leurs  degrés  sont 
donc  environ  les  deux  cinquièmes  des  nôtres  ;  c  est-à-dire  qu'il 
faut  à-peu-près  cinq  degrés  du  thermomètre  Fahrenheit,  pour  faire 
deux  degrés  du  thermomètre  centigrade. 

TioB.  Nom  générique  des  pièces  longues ,  minces  et  rigides  dans 
les  machines.  Elles  servent  généralement  à  unir  entre  eux  les 
Dignes  placés  à  leurs  extrémités  et  en  portent  quelquefois  d'autres 
distribués  en  divers  points  de  leurs  longueurs.  Ainsi ,  c'est  par  sa 
tige  qu'un  piston  communique  le  mouvement  à  la  bielle  ou  au 
balancier  auquel  il  est  uni.  Certaines  tiges  prennent  le  nom  de 
BAAS ,  d'autres  portent  le  nom  d' arbres  {Voyez  ces  mots). 

VnuL«B.  A  mesure  que  l'air  contenu  dans  le  foyer  d'un  four- 
tieau  est  décomposé  par  la  combustion ,  il  faut  qu'il  soit  remplacé 
pour  fournir  continuellement  au  combustible  la  quantité  d'oxygène 
nécessaire  aux  combinaisons  chimiques  qui  constituent  la  combus- 
tion. Ce  renouvellement  non  interrompu  de  l'air  brûlé  forme 
un  courant  qui ,  pour  avoir  toute  l'activité  nécessaire,  a  besoin 
d'être  puissamment  appelé  dans  le  foyer.  Cet  appel,  que  les  chemi- 
nées ont  pour  but  de  produire,  est  cequ*on  appelle  le  tirage.  Le  tirage 
ordinaire  a  lieu  dans  les  cheminées ,  par  la  différence  qui  existe 
entre  le  poids  de  la  colonne  d*air  chaud  et  de  fumée  qui  sort  du 
foyer  et  le  poids  de  Taîr  extérieur.  L'air  chaud  ét^wt  ^^^î^\^'^^ 
tend  à  monter  dans  la  cheminée  ei  Xm  ij^^cfe  ^\i  v^wxV  ^>5^  Vs^^  ^ 
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précipite  immédiatement  dans  le  foyer  à  traters  la  griHe  pour 
remplir  le  vide  que  laisse  l'air  chaud  en  s'élevant.  C'est  ainsi  que 
le  tirage  s'établit  par  voie  d'appel.  On  conçoit  que  plus  Tair  qui 
monte  dans  la  cheminée  est  chaud ,  plus  il  est  léger  et  plus  il 
monte  rapidement.  Le  tirage  est  alors  d'autant  plus  énergique  et  la 
combustion  plus  active  ;  mais  aussi  la  quantité  de  chaleur  perdue 
est  d'autant  plus  grande.  Des  expériences  faites  à  Wesserling  ont 
montré  que  l'on  ne  pouvait  pas  laisser  la  colonne  d'air  chaud 
s'échapper  à  une  température  inférieure  à  quatre  ou  cinq  cents 
degrés,  sans  nuire  à  la  bonté  du  tirage.  Ce  procédé  est  donc  extrê- 
mement coûteux  et  j'ai  dit  ailleurs  (Voyez  Combustion)  combien 
il  absorbait  de  combustible  en  pure  perle.  On  a  imaginé,  pour  dimi- 
nuer la  quantité  de  chaleur  perdue  par  le  tirage  sans  altérer  ce 
dernier,  divers  procédés  plus  ou  moins  ingénieux ,  mais  qui  ne  sont 
pas  toujours  applicables  dans  tous  les  cas.  Ces  principaux  procédés 
sont  : 

i*»  Le  tirage  par  l'excès  de  poids  d'une  colonne  d'air  brûlé  et 
refroidi  ; 

2°  Le  tirage  par  l'impulsion  d'une  colonne  verticale  de  flamme 
rouge  placée  en  avant  de  l'appareil  refroidisseur  ; 

3®  Le  tirage  par  un  jet  de  vapeur  ; 

4"  Le  tirage  par  un  procédé  mécanique  tel  que  le  ventilateur. 

Le  premier  procédé  est  fondé  sur  ce  fait ,  que  l'air  qui  a  servi 
à  la  combustion  contient  une  grande  quantité  d'acide  carbonique. 
Ce  gaz  à  températures  égales  étant  plus  pesant  que  l'air  atmos- 
phérique ,  il  s'ensuit  que,  si  l'air  brûlé  qui  sort  d'un  fourneau  était 
complètement  refroidi  et  jeté  dans  une  cheminée  descendante ,  il  y 
tomberait  par  son  propre  poids ,  et  produirait  un  tirage  aussi  puis- 
sant que  par  le  procédé  ordinaire ,  et  beaucoup  plus  économique, 
puisque  l'on  aurait  utilisé  la  chaleur  perdue.  C'est  ce  que  M.  D'Ar- 
cet  a  essayé  avec  succès,  en  faisant  monter  l'air  brûlé  dans  une 
cheminée  en  tôle  au  sortir  du  foyer  et  des  carneaux ,  et  en  le 
faisant  passer  dans  une  suite  de  tuyaux  à-peu-près  horizontaux , 
et  assez  longs  pour  qu'il  ait  le* temps  de  se  refroidir  complètement. 
Comme  l'air  brûlé  contient  toujours  une  certaine  quantité  de 
vapeur  d'eau  produite  par  la  combustion ,  la  conduite  horizontale 
est  légèrement  inclinée,  pour  que  la  vapeur,  qui  donne  de  l'eau  en 
se  condensant  dans  le  trajet,  puisse  s'écouler.  La  chaleur  recueillie 
le  long  de  la  conduite  peut  être  utilisée  pour  chauffer  des  ateliers, 
un  séchoir  ou  de  l'eau.  La  perte  totale  de  chaleur,  dans  ce  procédé, 
peut  être  réduite  à  i  0  ou  1  &  pow  cfeut. 
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Le  second  procédé,  qui  consiste  à  placer  sur  le  devant  du  Toyer 
«ne  cheminée  d'appel  pour  la  flamme ,  peut  produire  augai  un  ex- 
cellent tjra^e,  mais  il  parait  qu'il  gène  la  combustion. 

Le  tirage  par  un  jet  de  vapeur  est  surtout  einployé  dans  les 
locomotives.  11  consiste  à  faire  déboucher  la  vapeur  dans  la  chfi- 
minée,  au  moyen  d'un  tuyau  étranglé,  après  son  action  dans  les 
cylindres.  Ce  procédé  permet  de  conserver  au  îoyer  toute  la  puis- 
sance de  son  tirage  ,  en  refroidissant  complètement  la  fumée  ;  maie 
d'un  autre  côlé  il  est  très  dispendieux ,  car  l'étranglement  du  luyau 
de  sortie  de  ta  vapeur  absorbe  pour  le  tirage  une  quantité  notable 
de  la  force  del'appareil. 

Dans  le  tirage  mécanique  par  un  ventilateur,  l'air  est  appelé 
dans  le  foyer  par  la  vitesse  qu'imprime  à  l'air  brûlé  un  ventilateur 
placé  à  l'extrémité  supérieure  de  la  cheminée,  ou  en  avant  du 
foyer,  Ce^  appareil  peut  être  mu  par  un  homme ,  un  cheval  ou  une 
machine.  Toutes  les  fois  que  l'on  peut  disposer  à  peu  de  frais  d'une 
force  continue  dans  ce  but,  on  en  obtient  les  meilleurs  résultats. 

TixAirr.  Armature  en  fer  qui  sert  à  consolider  les  parties  d'un 
ouvrage  en  agissant  par  traction.  Le  tirant  empêche  les  écarle- 
mens.  Les  armatures  qui  s'opposent  au  rapprochement  des  parties 
se  font  ordinairement  en  fonte,  parce  que  celte  dernière  matière  ré- 
siste mieux  que  le  fer  à  la  compression,  et  moins  bien  à  la  traction. 

TiMAiniB  (SoinraTTa  a).  Dans  cette  espèce  do  sonnette,  le  mou- 
ton est  élevé  au-dessus  du  pieu  qu'il  doit  battre,  par  une  corde  à 
l'extrémité  de  laquelle  aboutissent  d'autres  cordes  que  des  hom- 
mes tirent  à  eux  et  laissent  aller  tour  à  tour.  Elle  diflère  de  la  son- 
nette à  déclic  en  ce  que ,  dans  cette  derniËre ,  le  mouton  quitte  sa 
corde  à  chaque  coup  pour  loucher  sur  la  tète  du  pieu ,  tandis  que 
dans  la  sonnette  à  tiraude  il  ne  la  quitte  jamais  (Voyez  So;4^ETTE). 

TiBoiR.  La  vapeur  au  sortir  de  la  chaudière  d'une  machine 
passe  par  le  tuyau  de  distribution  pour  se  rendre  au  cylindre. 
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Mais  avant  d'y  être  admise,  elle  est  reçue  dans  un  premier  réci- 
pient appelé  boite  à  tiroirs,  où  se  trouve  Tappareil  qui  règle  sob 
admission  :  cet  appareil  est^le  tiroir.  La  figure  qui  précède  montre 
la  coupe  d'un  tiroir  et  de  la  paroi  du  cylindre  d'une  madiine  à 
double  effet ,  percé  de  troia  lumières  pour  rentrée ,  la  sortie  et 
réchappement  de  la  vapeur.  La  coupe  du  tiroir  à  la  forme  d'un  D 
couché  sur  la  paroi  du  cylindre ,  et  garni  d'oreilles  qui  servent  à 
faciliter  la  fermeture  des  orifices.  Dans  la  position  indiquée  parles 
lignes  pleines  remplies  de  hachures ,  le  tireur  laisse  la  lumière  de 
droite  libre  pour  l'introduction  de  la  vapeur  dans  le  cylindre  :  une 
flèche  indique  le  sens  du  courant  de  cette  vs^peur.  La  lumière  de 
gaucho  est  libre  également ,  mais  seulement  pour  la  sortie  de  la 
vapeur  qui  est  refoulée  par  le  piston ,  et  se  rend  par  la  lumière 
d'échappement  au  tuyau  de  sortie.  Cette  lumière  d'échappement  est 
celle  du  milieu ,  le  sens  du  courant  de  la  vapeur  qui  sort  est  indi- 
qué par  une  flèche. 

Lorsque  le  tiroir  est  dans  la  position  extrême  indiquée  par  les 
lignes  ponctuées  de  droite ,  l'eflet  inverse  a  lieu.  La  vapeur  arrive 
librement  par  la  lumière  de  gauche ,  celle  qui  était  dans  le  cylia- 
dre,  refoulée  par  le  mouvement  du  piston,  sort  par  la  lumière 
de  droite  et  se  rend  dans  la  lumière  d'échappement  du  milieu.  Entre 
ces  deux  positions  extrêmes  s'en  trouve  une  intermédiaire  repré- 
sentée également  par  des  lignes  ponctuées ,  et  dans  laquelle  les 
deux  lumières  d'entrée;  et  de  sortie  de  vapeur  sont  fermées,  la 
lumière  d'échappement  restant  seule  découverte. 

Ces  diverses  positions  du  tiroir  s'obtiennent  au  moyen  d'un 
mouvement  de  va-et-vient  qui  lui  est  communiqué  par  une  Uge 
à  laquelle  il  est  emmanché  et  qui  est  parallèle  à  celle  da 
piston.  Cette  tige  est  mue  par  un  excentrique  commandé  par  le 
mouvement  général  de  la  machine ,  par  le  balancier  si  la  machine 
est  à  balancier,  ou  par  tout  autre  moyen. 

La  Planche  X/ montre  la  coupe  V  d'un  tiroir  dans  sa  boîte  d,  muni 
de  sa  tige  m  et  commandé  par  le  mouvement  d'équerre  g  qui  re- 
çoit l'impulsion  de  la  bielle  k  liée  à  un  excentrique  que  l'on  ne 
voit  pas.  Dans  la  position  indiquée  par  la  figure ,  la  lumière  infé- 
rieure du  cylindre  est  ouverte  à  l'entrée  de  vapeur  et  la  lumière 
supérieure  est  en  communication  avec  la  lumière  d'échappement. 

Dans  beaucoup  de  machines,  le  cylindre  porte  quatre  lumières 
nu  lieu  de  trois,  savoir:  deux  comme  ci -dessus  pour  l'entrée  ou 
la  sortie  de  vapeur,  et  deux  au  lieu  d'une  pour  l'échappement.  Il 
y  a  alors  deux  tiroirs  emmancYv^ svit  \^tïv^x«v^  VK^^.  ^v.^qv\\rs» 
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mouvemens  sont  solidaires  :  chacun  d'eux  ne  sert  que  pour  une 
lumière  d'entrée  et  de  sortie ,  et  pour  une  lumière  d'échappe- 
ment. 

La  Planche  VU  montre  un  exemple  de  ce  genre  de  tiroir  appli- 
qué au  cylindre  d'une  locomotive. 

Les  tiroirs  se  font  en  cuivre  ou  en  bronze  ;  ils  doivent  être  par- 
faitement ajustés  pour  s'appliquer  sur  la  surface  du  cylindre,  sans 
laisser  passage  à  la  vapeur  et  sans  donner  trop  de  frottement. 
Lorsque  le  cylindre  sur  lequel  ils  s'appliquent  est  horizontal,  leur 
propre  poids  suffît  pour  opérer  la  juxta-position  ;  mais  lorsque  le 
cylindre  est  vertical,  comme  dans  la  Planche  XI,  ils  portent  sur 
leur  tète  un  ressort  qui  les  maintient  contre  la  paroi. 

Les  tiroirs  ne  servent  pas  seulement  à  la  distribution  de  la 
vapeur,  ils  sont  encore  utilisés  dans  un  grand  nombre  de  machi- 
nes comme  régulateurs  et  notamment  pour  la  détente.  La  ma- 
chine de  la  Planche  XI,  outre  la  boîte  de  distribution  d  et  son 
tiroir  t,  est  munie  d'une  boîte  ^dans  laquelle  arrive  d'abord  la 
vapeur  par  le  tuyau  q  et  d'un  tiroir  de  détente  t  qui  règle  l'admis- 
sion de  cette  vapeur  dans  la  boîte  de  distribution  d.  Ce  tiroir  est 
plein  et  n'a  d'autre  fonction  que  de  fermer  et  d'ouvrir  alterna- 
tivement la  communication  entre  les  deux  boîtes.  Un  ressort  sem- 
blable à  celui  du  tiroir  (,  maintient  sa  juxta-position  contre  la 
paroi.  La  tige  p  du  tiroir  de  détente  t  est  commandée  par  le  mou- 
vement d'équerre  h,  lié  à  une  bielle  dont  les  lignes  horizontales 
ponctuées  indiquent  la  position. 

Les  tiroirs  plans  sont  aujourd'hui  généralement  adoptés  dans 
les  machines  à  l'exclusion  des  tiroirs  cylindriques  que  l'on  faisait 
autrefois,  et  qui  agissaient  d'une  manière  analogue  à  ceux  que  je 
viens  de  décrire  pour  la  distribution  de  la  vapeur. 

TmmiriBR.  Tige  de  fer  terminée  par  un  bout  en  forme  de  cro- 
chet. Elle  sert  à  attiser  le  feu  dans  les  foyers  de  machines  ou  de 
forge. 

Toui.  Feuille  mince  d'un  métal.  Ce  nom  a  été  plus  particulière- 
ment réservé  aux  feuilles  de  fer  et  de  cuivre.  Lorsqu'on  parle  d'une 
tôle  sans  désigner  le  métal  dont  elle  est  formée,  c'est  ordinairement 
de  la  tôle  de  fer  qu'il  s'agit. 

Les  tôles  se  fabriquent  au  laminoir  en  feuilles  plus  ou  moins 
longues,  larges  et  épaisses.  La  tôle  do  fer  se  divise  dans  le  com- 
merce en  trois  classes  :  les  tôles  minces  dont  l'épaisseur  varie  de 
4 fi  à  3  millimètres;  les  tôles  moyennes,  d'une  éçaisaevw  doi  ^  ^  ^ 
mii)nnèire8  et  les  tôles  fortes  de  6  à  4^  milUmèUeft  eX  ^w-i^*^^.  Vfôè 
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fôles  sont  employées  dans  les  machines  à  vapeur  pour  les  duiu- 
dières,  tubes  bouilleurs,  cheminées,  caisses  à  eau,  etc.  Elles  servent 
aussi  pour  la  construction  des  coques  de  bateaux,  les  doublages 
des  parois  légères  en  charpente,  toitures,  etc. 

La  tôle  de  fer  recouverte  d'un  enduit  d'étain  se  nomme  ferblaDC. 
Cet  enduit  s'applique  en  plongeant  la  t^e  bien  décapée  dans  un 
bain  d'étain  à  une  haute  température. 

Les  tôles  peuvent  être  recouvertes  d'un  enduit  en  zinc,  qui 
s'applique  de  la  même  manière,  et  portent  dans  ce  cas  le  nom  de 
tôles  galvanisées,  à  cause  de  la  propriété  qu'elles  acquièrent  de  se 
laisser  difficilement  attaquer  par  la  rouille:  la  science  attribue  cette 
propriété  à  une  action  galvanique  résultant  de  la  présence  des  deux 
métaux. 

ToiuBAv  (Obaudibrb  ■«).  Chaudièro  à  basse  pression, 
ainsi  nommée  à  cause  de  sa  forme,  qui  ressemble  à  celle  d'un  tom- 
beau. (Voyez  Chaudière.) 

ToBDBRBAv.  Ëspèco  dc  chariot  dont  le  coffre  est  formé  de 
planches,  et  qui  est  affecté  au  transport  du  sable  et  des  terres.  Les 
tombereaux  se  vident  ordinairement  en  enlevant  la  cloison  mobile 
qui  les  ferme  à  l'arrière  et  en  les  renversant.  Les  wagons  employés 
sur  les  chemins  de  fer  aux  mêmes  usages  sont  de  véritables  tom- 
bereaux. Au  lieu  de  les  faire  renverser  par  derrière,  on  les  dispose 
quelquefois  pour  être  renversés  par  côté ,  ou  encore  pour  se  ^er 
par  le  fond. 

ToHKAOE.  Expression  souvent  employée  pour  désigner  la  masse 
des  transports  qui  s'effectuent  dans  un  temps  donné  sur  une  voie 
de  communication.  Ainsi,  on  dit  que  le  tonnage  d'un  chemin  deler 
est  de  cent  mille  tonnes  par  an,  de  cinq  cents  tonnes  par  jour,  etc., 
pour  exprimer  qu'il  transporte  une  masse  de  denrées  dont  le  poids 
équivaut  à  cent  mille  tonnes  par  an  ou  à  cinq  cents  tonnes  par  jour 
parcourant  toute  sa  longueur. 

ToMNE.  Unité  de  poids  équivalant  à  mille  kilogrammes  ou  à  dix 
quintaux  métriques.  C'est  le  poids  d'un  mètre  cube  d'eau.  La 
tonne  est  l'unité  de  poids  employée  pour  l'application  du  tarif  aux 
marchandises  qui  circulent  sur  les  chemins  de  fer.  Néanmoins 
cette  application  est  susceptible  d'exceptions.  Ainsi ,  les  cahiers 
de  charges  les  plus  récens  autorisent  les  concessionnaires  de  che- 
mins de  fer  à  percevoir  moitié  en  sus  du  tarif  pour  toute  voiture 
pesant,  avec  son  chargement,  de  quatre  tonnes  et  demie  à  huit 
tonnes,  et  pour  toute  masse  indivisible,  pesant  de  trois  à  cinq 
tenues.  Ils  no  peuvent  èlrecoivVTmVs.^Vx^^%^'^^^^^Rs>'SM^sft^  i<^- 
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divisibles  pesant  plus  de  cinq  tonnes,  ni  à  laisser  circuler  les  voi- 
tures qui,  chargement  compris,  pèseraient  plus  de  huit  tonnes. 
Néanmoins,  si  le  concessionnaire  a  une  fois  consenti  à  faire  un  sem- 
blable transport,  il  devra  pendant  trois  mois  accorder  la  même  fa- 
culté à  tous  ceux  qui  en  feraient  la  demande. 

Les  mêmes  cahiers  de  charges  déclarent  que  les  prix  de  trans- 
port déterminés  par  tonne  ne  sont  point  applicables:  4»  aux  denrées 
et  objets  qui,  sous  le  volume  d'un  mètre  cube,  ne  pèsent  pas  deux 
cents  kilogrammes  ;  2o  à  For  et  à  Targent,  soit  en  lingots,  soit  mon- 
nayés ou  travaillés,  au  plaqué  d'or  ou  d'argent,  au  mercure  et  au 
platine,  ainsi  qu'aux  bijoux,  pierres  précieuses  et  autres  valeurs  ; 
3"*  et  en  général  à  tout  paquet  ou  colis  pesant  isolément  moins  de 
cent  kilogrammes,  à  moins  que  ces  paquets  ou  colis  ne  fassent  par* 
tie  d'envois  pesant  ensemble  au-delà  de  deux  cents  kilogrammes, 
d'objets  expédiés  à  ou  par  une  même  personne,  et  d'une  même  na- 
ture ,  quoique  emballés  à  part,  tels  que  sucre,  café,  etc.  Dans  ces 
cas  particuliers  les  prix  de  transport  sont  arrêtés  par  l'administra- 
tion supérieure,  sur  la  proposition  du  concessionnaire. 

Pour  toutes  les  denrées  spécifiées  au  tarif  ou  qui  y  seraient  ulté- 
rieurement classées  par  analogie,  les  fractions  de  poids  ne  sont 
comptées  que  par  cinquième  de  tonne.  Ainsi,  tout  poids  compris 
entre  zéro  et  deux  cents  kilogrammes  paie  comme  deux  cents  kilo- 
grammes, entre  deux  cents  et  quatre  cents,  il  paie  comme  quatre 
cents,  et  ainsi  de  suite. 

TopoQRAPHiB.  C'est  l'art  de  connaître  et  dQ  représenter  sur  les 
cartes  les  accidens  de  terrain ,  tels  que  les  montagnes  et  vallées 
de  diverses  grandeurs.  Cet  art  est  indispensable  à  ceux  qui 
veulent  tracer  des  lignes  de  chemin  de  fer  ;  car  si  les  raisons  po- 
litiques et  commerciales  ont  la  première  et  la  plus  haute  influence 
sur  le  choix  d'un  tracé,  elles  ne  doivent  pas  faire  oublier  les  consi- 
dérations topographiques.  On  s'exposerait,  en  les  méconnaissant,  à 
indiquer  des  lignes  dont  tout  l'art  de  l'ingénieur  ne  saurait  rendre 
l'exécution  possible. 

On  appelle  topographie  souterraine,  la  description  des  gîtes 
houillers  et  métallifères  exploités  par  l'art  du  mineur. 

Tour.  Machine-outil  destinée  à  donner  la  forme  aux  pièces 
rondes.  On  en  distingue  dans  les  ateliers  de  trois  espèces  :  le  tour 
à  crochet,  le  tour  parallèle  et  le  gros  tour. 

Le  tour  à  crochet  se  compose  d'un  arbre  en  fer  supporté  à  ses 
extrémités  dans  deux  collets  faisant  partie  d'une  mèw\<i  v\èçfc  "a:^- 
pe\èe poupée,  et  qui  se  fixe  à  une  table  de  îoivVo  ^^^c^ç^q  \iaïvc  ^c 
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tMf.  Cet  arbre  est  terminé  à  l'une  de  ses  extrémités  en  dehors  de 
la  poupée,  par  un  pas  de  vis  pouvant  recevoir  un  mandrin  dans 
lequel  se  fixe  la  pièce  à  tourner  lorsqu'elle  a  peu  de  longueur.  Si 
la  pièce  est  un  peu  longue ,  on  la  fait  porter  par  son  autre  bout  sur 
un  support  ou  poupée  màbiïe ,  qui  peut  se  rapprocher  ou  s'écarter 
selon  la  longueur  de  la  pièce,  et  que  Ton  ûxe  sur  le  banc  de  tour. 
Pour  opérer  le  tournage  de  la  pièce,  on  communique  à  Tarbre  du 
tour  un  mouvement  de  rotation ,  et  un  ouvrier  muni  d'un  burin 
terminé  en  forme  de  crochet  appuie  sur  la  partie  à  enlever. 

Lorsque  le  tour  est  destiné  seulement  à  des  pièces  longues  et 
Itères,  Tarbre  du  tour,  au  lieu  de  se  terminer  en  pas  de  vis  et  de 
recevoir  un  mandrin ,  se  termine  en  pointe  ;  la  poupée  mobile  porte 
une  pointe  pareille ,  et  la  pièce  se  fixe  entre  ces  deux  pointes. 
Cette  espèce  de  tour  se  nomme  tour  à  pointes;  les  autres  sont 
des  tours  en  Tair,  ainsi  appelés  parce  que  la  pièce  peut  y  être 
portée  par  une  seule  de  ses  extrémités,  et  qu'elle  est  pour  ainsi 
dire  suspendue  en  l'air. 

Le  tour  parallèle  diffère  du  premier,  en  ce  que  le  burin  est 
porté  sur  un  chariot  mobile  dans  le  sens  de  la  longueur  du  tour, 
et  qui  s'avance  au  fur  et  à  mesure  du  travail  le  long  de  la  pièce, 
au  moyen  d'une  vis  à  laquelle  le  mouvement  est  communiqué  par 
la  môme  machine  qui  fait  tourner  l'arbre  et  la  pièce. 

Le  gros  tour  no  diffère  des  deux  premiers  que  par  ses  dimen- 
sions qui  sont  plus  considérables. 

TouBiuoM.  Portions  cylindriques  et  quelquefois  légèrement 
coniques,  par  lesquelles  se  termine  un  arbre  de  machine  à  sèâ 
deux  extrémités,  et  qui  reposent  sur  les  coussinets  dans  lesquels 
tourne  l'arbre.  Lorsqu'un  arbre  est  supporté  en  plusieurs  points  de  sa 
longueur,  il  est  tourné  cylindriquement  à  l'endroit  de  chacun  des 
supports  :  les  portions  cylindriques  sont  dos  tourillons  que  l'on 
désigne ,  dans  ce  cas ,  sous  le  nom  de  collets.  Quelquefois  les  touril- 
lons, bien  que  placés  aux  extrémités  d'un  arbre,  sont  garnis  extérieu- 
rement de  collets  qui  les  empêchent  de  glisser  dans  le  sens  de  leur 
longueur.  Los  tourillons  des  essieux  des  voitures  de  chemins  de  fer 
sont  dans  ce  cas  :  c'est  sur  leurs  collets  que  sont  assemblée  ses 
roues.  Dans  un  arbre  vertical ,  le  tourillon  supérieur  se  nomme 
aussi  collet,  et  le  tourillon  inférieur,  pivot.  Les  tourillons  se 
font  en  fonte  ou  en  fer  forgé. 

TouAMAOB.  Une  des  opérations  de  l'ajustage.  Elle  consiste  à 
donner  aux  pièces  qui  présentent  des  parties  rondes  leur  forme  au 
moyen  da  tour. 
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TùntàmkéÈmmB,  Barre  de  fer  ou  de  bois,  percée  d'un  œil  carré 
en  son  milieu,  et  qui  sert  à  faire  virer  une  tige  sur  elle-même  à  l'aide 
des  deux  mains.  Cet  instrument  est  assez  improprement  nommé, 
car  il  sert  à  tourner  aussi  bien  à  droite  qu'à  gauche. 

Tbao£,  TRACBB.Traœr  un  ouvrage,  c'est  indiquer  par  des  lignes 
son  contour  et  ses  principales  dimensions.  Ainsi  on  trace  la  coupe 
d'une  pierre ,  d'une  pièce  de  bois ,  la  longueur  et  la  largeur  d'un 
terrassement,  d'un  ouvrage  d'art,  d'une  ligne  de  chemin  de  fer,  etc. 
Avant  d'indiquer  en  grandeur  naturelle ,  et  sur  l'objet  même,  les 
contours  que  l'on  veut  lui  donner,  on  étudie  le  tracé  au  moyen 
d'opérations  et  de  calculs  qui  se  résument  en  dessins  figurés  sur  le 
papier,  à  des  échelles  plus  petites  que  la  grandeur  d'exécution.  Ces 
dessins  sont  eux-mêmes  des  tracés. 

L'art  de  tracer  les  chemins  de  fer  résume  toute  la  science  de 
l'ingénieur;  car  il  n'est  pas  une  de  ses  parties  qui  ne  doive  être 
mise  à  contribution  pour  arriver  à  la  solution  de  ce  grand  pro- 
blème :  Trouver  la  ligne  la  mieux  appropriée  aux  intérêts  qu'elle  est 
appelée  à  desservir. 

Le  mot  tracé  est  souvent  employé  dans  le  discours  comme  syno- 
nyme de  ligne,  quand  on  parle  d'une  voie  de  communication.  Ainsr 
on  dit  :  le  tracé  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Orléans  passe  par 
Étampes ,  aussi  bien  que  :  la  ligne  du  chemin  de  fer^  ou  même  sim- 
plement ,  le  chemin  de  fer ,  etc. 

H^BAonoN.  EflFort  qui  consiste  à  tirer  un  objet,  soit  pour  le 
diviser  en  deux  parties ,  soit  pour  l'entraîner  tout  entier.  C'est  par 
suite  d'un  effort  de  traction ,  que  les  voitures  se  meuvent  sur  les 
routes  ordinaires  et  sur  les  chemins  de  fer.  Cet  effort  est  produit 
par  le  moteur,  homme,  cheval  ou  machine.  Lorsque  le  moteur  est 
une  locomotive ,  le  mouvement  peut  être  imprimé  tout  aussi  bien 
en  la  faisant  pousser  par  derrière ,  qu'en  la  faisant  tirer  par- 
devant  ,  et  c'est  ce  qui  airive  quelquefois.  Les  résistances  qui 
s'opposent  à  la  traction  sur  un  chemin  de  fer  sont  :  le  frottement 
des  roues  sur  les  rails ,  des  essieux  dans  leurs  boîtes,  et  des  diver*- 
ses  pièces  du  mécanisme  moteur  entre  elles  ^  les  secousses  pro- 
venant de  l'imperfection  de  la  pose  de  la  voie  et  du  mouvement 
de  lacet,  l'action  de  la  gravité  qui  est  d'autant  plus  grande  que 
l'inclinaison  du  chemin  est  plus  forte  et  qu'elle  est  ascendante ,  la 
force  centriflige  dans  les  courbes  et  la  résistance  de  l'air  par  une 
marche  un  peu  rapide ,  ou  lorsque  le  vent  est  très  fwt.  Un  bon 
tracé  de  chemin  de  fer,  est  celui  qui  diminue  c«s  causes  de  ré«^ 
tance  autant  que  cehst  peut  dépendre  des  reî8ew«^«b<iA  V%kV> 
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Les  frais  d'exploitation  d'un  chemin  de  fer  se  divisent  en  plu- 
sieurs catégories ,  parmi  lesquelles  sont  les  frais  de  traction  pro- 
prement dits.  Dans  ce  chapitre  sont  compris  l'entretien  et  la 
réparation  du  matériel,  Talimentation  et  la  conduite  des  ma- 
chines. Les  élémens  dont  se  composent  ces  frais  pouvant  être 
appréciés  par  une  courte  expérience  sur  une  ligne  donnée,  l'ad- 
ministration d'un  chemin  de  fer  trouve  quelquefois  avantage  à  traiter 
à  forfait  avec  des  entrepreneurs  pour  la  traction,  et  c'est  ce  que 
plusieurs  compagnies  ont  déjà  fait  ou  songent  à  faire ,  tant  en 
France  qu'en  Angleterre.  La  base  ordinairement  adoptée  est  celle 
d'une  somme  fixe  par  convoi  et  par  distance  pour  une  vitesse  dé- 
terminée. Mais,  quels  que  soient  les  avantages  que  présente  ce  mode 
par  la  simplicité  qu'il  introduit  dans  l'administration  générale  de 
la  ligne ,  il  peut  avoir  aussi  des  inconvéniens  si  le  marché  est  passé 
pour  un  trop  long  terme.  En  effet,  dans  ce  cas,  il  prive  la  compa- 
gnie des  économies  qu'elle  pourrait  faire  ultérieurement,  par  suite 
des  progrès  de  l'art  de  la  locomotion.  Or,  cet  art  est  encore  telle- 
ment nouveau ,  que  l'on  doit  s'attendre  aujourd'hui  à  ce  qu'il 
subira  de  grands  et  notables  perfectionnemens.  C'est  donc  une  rai- 
son pour  ne  pas  trop  engager  l'avenir. 

Thazh.  Mot  employé  comme  synonyme  do  convoi,  pour  dési- 
gner une  suite  de  voitures  marchant  ensemble  sur  un  chemin 
de  fer. 

TaANOHÉB.  Excavation  pratiquée  dans  le  sol ,  en  en  extrayant 
les  terres  et  les  rejetant  au  dehors.  La  construction  des  chemins 
de  fer  donne  lieu  généralement  à  de  très  fortes  tranchées ,  à  cause 
de  la  nécessité  de  les  tracer  sous  de  faibles  inclinaisons  et  avec  de 
longs  alignemens  raccordés  par  des  courbes  à  grand  rayon.  Un 
des  problèmes  que  l'ingénieur  doit  s'attacher  à  résoudre  est  de 
réduire  autant  que  possible  la  longueur  et  la  profondeur  de  ces 
tranchées ,  et  de  les  disposer  de  manière  que  les  terres  extraites 
puissent  être  utilisées'en  remblai,  sur  la  ligne  et  à  de  courtes  dis- 
tances. 

Tbahsit.  Passage  des  marchandises  étrangères  à  travers  le  ter- 
ritoire national.  Quelques  personnes  comptent  beaucoup  sur  le 
transit  pour  alimenter  les  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  en 
France ,  et  pensent  qu'on  ne  saurait  trop  le  favoriser  en  abais- 
sant les  droits  de  douanes,  de  péage  et  de  transport  applica- 
bles aux  marchandises  en  transit  Cette  opinion  ne  doit  pas  être 
trop  absolue.  Il  est  certain  que  le  transit  des  voyageurs  sera  com- 
paralivemeni  beaucoup  p\uâ  CiOXk&vàiic^X^^xaX^  ^^m^câ  de  fer 
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que  celui  des  marchandises.  La  mer  et  les  autres  voies  d'eau  feront 
toujours,  pour  celles-ci,  une  concurrence  redoutable.  Le  transit 
des  marchandises  se  transformera  bien  plutôt  en  mouvement  qui 
se  communiquera  de  proche  en  proche  sur  toute  une  ligne.  D'ail- 
leurs ,  il  peut  y  avoir  souvent  danger  à  le  favoriser  :  rabaissement 
des  tarifs  de  douanes  peut  nuire  au  développement  des  indus- 
tries indigènes  ;  etf  d'un  autre  côté,  il  ne  faudrait  pas  rendre  le 
transport  onéreux  aux  chemins  de  fer,  en  réduisant  d'une  façon 
excessive  les  droits  de  péage  et  de  transport.  Attirer  le  transit 
dans  de  semblables  conditions  serait  une  véritable  duperie. 

Travaix..  On  entend  par  le  travail  d'un  moteur  la  quantité 
d'action  qu'il  développe,  utilement  employée;  Le  travail  peut  tou* 
jours  être  assimilé  à  un  poids  que  le  moteur  serait  capable  de 
soulever  à  une  hauteur  donnée  en  un  temps  déterminé.  Le  travail 
d'une  machine  à  vapeur  s'estime  en  chevaux-vapeur ^  dynamies, 
dynamodes,  kilogrammètres  [Voyez  ces  mots).jLe  frein  dynamomé- 
trique  est  l'instrument  le  meilleur  et  le  plus  communément  em- 
ployé pour  cette  évaluation.  Souvent  on  désigne  la  tension  de  la 
vapeur  dans  une  machine  en  disant  qu'e//e  travaille  sous  la  pres- 
sion d'un ,  deux,  trois  atmosphères,  etc. 

Travaux  publics.  Sous  ce  nom  sont  désignés  les  travaux  dont 
doit  profiter  l'universalité  des  citoyens  d'un  pays,  ou  d'une  frac- 
tion de  pays,  pourvu  que  leur  utilité  n'îiit  pas  les  caractères  résul- 
tant d'un  acte  exclusivement  relatif  à  une  propriété  privée.  Ainsi 
les  travaux  qui  intéressent  un  département,  un  arrondissement,  un 
canton,  ou  même  seulement  une  commune,  sont  des  travaux  pu- 
blics. 

La  déclaration  d'utilité  publique  dans  les  formes  prescrites 
par  les  lois  et  réglemens,  c'est-à-dire  après  enquête  préalable,  doit 
précéder  toute  exécution  de  travaux  publics.  Il  est  rare  que  les 
chemins  do  fer  ne  portent  pas  ce  caractère  d'utilité  qui  les  fait 
ranger  dans  la  classe  des  travaux  publics  ;  même,  lorsque  leur 
construction  n'intéresse  qu'une  seule  usine  ou  une  seule  mine,  les 
bénéfices  que  le  consommateur  doit  retiier  de  leur  établissement, 
par  l'amélioration  dans  le  transport  des  produits,  font  que  les  en- 
quêtes ont  ordinairement  pour  résultat  de  leur  accorder  une  décla- 
ration d'utilité  qui  les  fait  ranger  parmi  les  travaux  publics.  La 
conséquence  de  cette  déclaration  est  de  motiver  une  loi  ou  une  or- 
donnance royale  qui  accorde  au  constructeur,  pour  leur  établisse- 
ment, les  privilèges  résultant  de  la  loi  d'expropriation. 

Oq  appelle  en  France  ministre  des  iravavt^  publics  \e.  ç>cvr.^  ^'^ 
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radministration  à  laquelle  sont  dévolues  rexécution  e(  la  surveft- 
lance  des  travaux  publics.  Cette  admittistratioit  comprend  les  pont»- 
ei-chaussées,  les  mines  et  les  bâtimens  civils.  C'est  du  ministre 
des  travaux  publics  que  relèvent  les  chemins  de  fer  et  machines  à 
vapeur. 

TBATÉB.  Dans  les  ponts  en  charpente  ou  en  fer,  les  travées  resH 
placent  les  arches.  Ce  sont  les  assemblages  de  pièces  de  bois  oo  de 
fer  dont  les  extrémités  reposent  sur  les  piles  et  culées,  ou  sur  les 
paléos,  et  qui  supportent  le  tablier  du  pont. 

TRATBtts  (FBoriLB  Bn).  Scction  faite  transversalement  à  la  di- 
rection générale  d'un  ouvrage.  Les  profils  en  travers  d'un  tracé 
de  chemin  de  fer  se  font  en  général  perpendiculairement  à  bob 
axe.  Ils  servent  à  faire  connaître  ses  dimensions  dans  ce  sens  et  à 
calculer  la  quantité  de  terrassement  que  sa  construction  nécessite 
{Voyez  Nivellement  et  PnonL). 

TaAVB&BBs.  Pièces  do  bois  placées  sur  le  sol  perpendicnlaîiv- 
ment  à  la  direction  de  la  voie  d'un  chemin  de  fer,  et  sur  lesquelles 
reposent  les  rails  par  l'intermédiaire  des  coussinets.  On  les  a  faites 
quelquefois  en  fonte,  et  l'on  essaie  aujourd'hui  de  les  faire  en  fer 
forgé.  Ces  traverses  remplacent  les  des  ou  slones  primitivemenl 
employés  sur  quelques  grandes  lignes.  Elles  ont  l'avantage  de 
maintenir  l'écartement  des  deux  cours  des  rails,  et  de  leur  laisser 
une  certaine  élasticité  nécessaire  à  la  douceur  du  roulage.  Cepen- 
dant, sous  ce  donner  rapport,  elles  sont  inférieures  aux  longrines. 
La  nécessité  de  maintenir  la  distance  entre  les  deux  cours  de  raib 
oblige,  même  dans  la  pose  sur  longrines,  à  les  relier  par  des  tra- 
verses. 

On  donne  en  général,  dans  les  ouvrages  en  charpente,  le  nom  de 
traverses  à  des  pièces  de  bois  ou  de  fer  placées  transversaleraeel 
par  rapport  à  la  direction  générale  de  l'ouvrage,  et  qui  servent  è  c« 
relier  les  diverses  parties.  Ainsi,  dans  un  pont  en  charpente  les 
traverses  ou  pièces  de  pont  sont  les  pièces  de  bois  perpendiculaires 
à  la  direction  du  pont  sur  lesquelles  repose  le  tablier. 

Dans  le  bâtis  principal,  ou  cadre  extérieur  de  la  locomotive,  les 
deux  jumelles  latérales  sont  réunies  à  leurs  extrémités  par  deax 
fortes  pièces  de  bois  appelées  traverses. 

Dans  la  même  machine  on  appelle  en  particulier  grandes  tra- 
verses, trois  ou  quatre  grandes  et  fortes  barres  en  fer  forgé,  qui 
relient  la  botte  à  fumée  avec  la  boîte  à  feu,  en  passant  sous  le 
corps  de  la  chaudière.  Ces  traverses  sont  assemblée  avec  la  boftc 
à  fuméej^^MHud  à  feu  par  des  ^wi^t^'^  ^^^  Vsc  tv^^  ^^^  Iqs 
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plaques  de  la  boite  à  feu,  et  de  la  botte  aux  cylindres.  Sur  ce£  tra- 
verses sont  assemblées  à  boulons  les  plaques  qui  servent  à  guider 
les^tiges  dos  pistons.  Enfin  ces  traverses  ont  pour  objet  principal 
de  relier  l'essieu  coudé  des  roues  motrices  avec  les  deux  extrémités 
de  la  machine ,  afin  d'en  rendre  toutes  les  parties  solidaires.  A  cet 
effet,  elles  portent  des  collets  dans  lesquels  tourne  Taxe  coudé. 

On  appelle  machines  à  vapeur  à  traverses,  celles  dans  lesquelles 
la  tige  du  piston,  au  lieu  de  transmettre  son  mouvement  aux  mé- 
canismes par  rintermédiaire  du  parallélogramme  articulé,  porte  une 
traverse  courant  entre  deux  guides  ou  glissoirs  qui  maintiennent  le 
mouvement  du  piston  rectiligne.  Lorsque  ces  machines  n'ont  pas 
de  balancier,  bien  que  le  cylindre  soit  vertical,  elles  sont  dites  ma- 
chines à  traverses  et  à  bielles  pendante. 

TamiAOB .  Genre  de  clôture  le  plus  communient  employé 
pour  déterminer  les  limites  des  terrains  occupés  par  un  chemin  de 
fer  et  ses  dépendances.  Ces  treillages  se  font  généralement  en  lattes 
do  chêne  ou  de  châtaignier,  réunies  par  des  fils  de  fer,  et  renforcées 
de  distance  en  distance  par  de  petits  pieux  de  la  même  essence. 

Vmxmn,  Opération  qui  consiste  à  plonger  un  métal  très  chaud 
dans  un  liquide  froid,  pour  abaisser  subitement  sa  température. 
L'effet  ordinaire  de  la  trempe  est  de  rendre  le  métal  beaucoup  plus 
dur  que  s'il  refroidissait  lentement.  Le  métal  auquel  s'applique 
presque  exclusivement  la  trempe  est  l'acier.  Cette  opération  est  in- 
dispensable pour  faire  ressortir  ses  qualités  :  elle  le  rend  dur  et  élas- 
tique, propre  à  la  fabrication  des  outils  tranchans  et  des  ressorts. 

On  distingue  deux  espèces  de  trempe  :  la  trempe  ordinaire  et  la 
trempe  au  paquet.  Elles  se  font  toutes  les  deux  de  la  même  manière  : 
la  seconde  ne  diffère  de  la  première  qu'en  ce  que  l'on  trempe  les 
morceaux  avant  que  la  cémentation  du  fer  ne  soit  complètement  opé- 
rée, et  lorsqu'il  n'y  en  a  encore  qu'une  couche  plus  ou  moins 
épaisse  transformée  en  acier. 

Le  moulage  do  la  fonte  en  coquille  est  une  espèce  de  trempe  à  la 
surface ,  produite  par  le  refroidissement  subit  qui  blanchit  la  fonte 
sur  une  certaine  épaisseur. 

La  trempe  a  sur  le  laiton  un  effet  inverse  de  celui  qu'elle  produit 
sur  l'acier  :  au  lieu  de  le  durcir,  elle  le  ramollit. 

Trbvil.  Machine  employée  pour  soulever  des  fardeaux.  Elle 
cx)nsiste  en  un  arbre  cylindrique  autour  duquel  s'enroule  la  corde 
à  laquelle  est  attaché  le  poids  à  soulever.  Cet  arbre  est  mis  en  mou- 
vement au  moyen  d'une  manivelle  agissant  direclem^ivV^xycVÀ^^yjs. 
agissant  sur  une  roue  d'engrenage  qui  eulTaiI^^UTv^\«J^wv\stfyc^^ 
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sur  l'arbre.  D*autres  fois,  au  lieu  d'appliquer  la  force  motrice  à  une 
manivelle,  on  l'applique  à  une  grande  roue  montée  sur  le  même 
axe  que  Tarbre. 

TaiAVOui.  Polygone  dont  le  périmètre  est  composé  de  trois 
lignes  qui  se  coupent,  et  que  l'on  appelle  ses  côtés.  On  distingue 
trois  espèces  de  triangles  :  le  triangle  rectiligne,  dont  les  trois  côtés 
sont  des  lignes  droites  ;  le  triangle  curviligne,  dont  les  trois  côtés 
sont  des  courbes  ;  et  le  triangle  mixtiligne,  dont  un  ou  deux  des 
côtés  sont  des  courbes,  et  les  deux  autres  ou  le  troisième,  des 
droites. 

Parmi  les  triangles  rectilignes  on  appelle  [équilatéral  celui  dont 
les  trois  c^tés  sont  égaux  ;  isocèle,  celui  dont  deux  côtés  sont  ^aux; 
scalène,  celui  dont  les  trois  côtés  sont  inégaux  ;  rectangle ,  celui 
dont  un  des  angles  est  droit.  Ces  dénominations  s'appliquent  (paie- 
ment aux  triangles  curvilignes  et  mixtilignes.  Parmi  les  triangles 
curvilignes  le  plus  remarquable  est  le  triangle  spherique,  dont  les 
trois  côtés  sont  des  arcs  de  cercle  tracés  sur  une  même  sphère. 

Les  propriétés  des  triangles  rectilignes  et  des  triangles  sphé- 
riques  forment  une  des  parties  les  plus  importantes  de  la  géométrie. 
Leur  étude  ne  saurait  trouver  place  ici  ;  je  me  contenterai  d'en 
énoncer  quelques-unes  des  plus  importantes.  Dans  un  triangle  rec- 
tiligne  la  somme  des  trois  angles  équivaut  à  deux  angles  droits.  Si 
les  angles  sont  inégaux ,  les  côtés  le  sont  aussi  ;  le  plus  grand  côté 
est  opposé  au  plus  grand  angle ,  et  le  plus  petit  côté  au  plus  petit 
angle.  Dans  un  triangle  rectangle  le  côté  opposé  à  l'angle  droit  se 
nomme  Vhypothénuse  :  le  carré  construit  sur  cette  hypothénuse  est 
égal  à  la  somme  des  carrés  construits  sur  les  deux  autres  côtés. 
La  surface  d'un  triangle  rectiligne  est  égale  au  produit  de  sa  base 
par  sa  hauteur.  La  base  est  l'un  des  côtés  pris  à  volonté,  et  la  hau- 
teur est  la  perpendiculaire  abaissée,  du  sommet  de  l'angle  opposé, 
sur  cette  base  ou  sur  son  i>rolongement. 

Tbiahovlatxon.  Opération  par  laquelle  on  détermine  les  di- 
mensions d'une  étendue  de  terrain,  en  subdivisant  le  polygone  qui  la 
circonscrit  en  triangles  dont  on  peut  calculer  les  élémens. 

TBiaoMOosÉTazE.  Portion  do  la  géométrie  qui  a  pour  objet  de 
résoudre  les  triangles ,  c'esl^à-dire  de  déterminer  leurs  angles  et 
leurs  côtés  par  le  moyen  d'un  nombre  de  données  suffisant. 

Trou  d'homme.  Ouverture  pratiquée  dans  le  corps  d'une 
chaudière  à  vapeur  et  assez  grande  pour  qu'un  homme  puisse  s'y  in- 
troduire afin  de  la  visiter  et  de  la  nettoyer.  Le  trou  d'homme  est 
désigné  par  la  lettre  Z  dans  \ôS)  plttue\ie%  VI  <il  Vil,  Oa  k  voit  dans 
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les  planches  IV  etV  fermé  par  un  couvercle  mastiqué  et  soutenu 
par  des  boulons  et  traverses  s  s. 

TauiTÉB  (7011TB).  Mélange  de  fonte  grise  et  de  fonte  blanche 
[Voyez  Fonte). 

TuBB ,  TusuziAiRB.  Ou  appelle  chaudière  à  tubes  ou  chaudière 
tubulaircy  celle  dans  laquelle  les  carneaux ,  que  la  flamme  et  les 
gaz  brûlés  sont  obligés  de  parcourir  pour  se  rendre  à  la  chemi- 
née,  sont  remplacés  par  des  tubes.  Cette  forme  de  chaudière 
est  employée  aujourd'hui  à  Texclusion  de  toute  autre  pour  les  lo- 
comotives des  chemins  de  fer  {Voyez  Chaudière). 

Les  tubes  de  la  chaudière  tubulaire  se  font  ordinairement  en 
laiton,  bien  que  ce  métal  soit  beaucoup  plus  cher  que  le  fer.  Mais 
le  frottement  des  cendres  et  escarbilles  entraînées  par  le  tirage,  et 
le  courant  thermo-électrique  produit  par  la  combustion  détruisent 
moins  rapidement  le  cuivre  que  le  fer.  Cependant  quelques  con- 
structeurs considèrent  cette  précaution  comme  exagérée,  et  pré- 
fèrent les  tubes  en  fer. 

Le  nombre  des  tubes  n'est  pas  le  même  dans  toutes  les  chau- 
dières de  locomotives;  il  varie  de  cent  à  cent  cinquante,  et  au-delà. 
Pour  les  fixer,  on  pratique  dans  les  deux  parois  extrêmes  de  la 
chaudière  des  trous  parfaitement  cylindriques  :  les  tubes  ont  exac- 
tement assez  de  longueur  pour  venir  s'y  encastrer  en  effleurant  le 
dehors  des  parois.  On  fixe  leurs  extrémités  en  chassant  avec  force 
-dans  leur  intérieur  des  anneaux  ou  viroles  d'acier  légèrement  co- 
niques et  un  peu  plus  grosses  que  le  tube. 

On  a  fait  d'autres  chaudières  auxquelles  on  donne  le  nom  de 
tubulaires,  bien  que  leur  construction  soit  inverse  de  celle-ci. 
Dans  ces  chaudières,  en  effet,  c'est  l'eau  qui  remplit  les  tubes,  et  la 
flamme  qui  les  envdoppe.  Ce  genre  d'appareil  n'est  qu'une  exten- 
sion du  principe  sur  lequel  sont  construits  les  bouilleurs  des  chau- 
dières cylindriques  ordinaires,  n  est  peut-être  susceptible  d'heu- 
reuses applications ,  mais  la  pratique  en  grand  n'a  pas  encore  pro- 
noncé à  son  égard. 

TuBVLVRB.  Lorsqu'un  tuyau  aboutit  à  un  récipient  avec  lequel 
sa  communication  doit  avoir  lieu  à  l'abri  de  tout  contact  extérieur, 
on  ajoute  à  l'orifice  de  ce  récipient  un  tube  très  court  avec  lequel  le 
tuyau  vient  s'assembler.  C'est  ce  tube  court  qui  prend  le  nom  de 
tubulure.  La  communication  d'une  chaudière  à  vapeur  avec  ses 
bouilleurs,  avec  le  tuyau  de  la  pompe  alimentaire,  et  avec  le  tuyau 
de  distribution,  se  fait  au  moyen  de  tubulures.  On  peut  les  voir  dans 
les  planches  IV  et  V.  Les  conduites  d'eau,  de^aï,,^V.^Xi^^^^^^^^^ 
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les  tuyaux,  lorsqu'ils  se  divisent  en  plii^enre  branchée,  s'aasent- 
blent  avec  leurs  embranchemens  au  moyen  de  tubulures. 

Tmnnc.  Mot  emprunté  aux  Anglais, et  qui  signifie  lîtt^ralniKiil 
tonnelle  ou  berceau.  On  l'emploie  fréquemment,  c(H)iine  synonyme 
do  voûte  ou  galerie  souterraine,  pour  désigner  tes  grands  perce- 
mens  auxquels  donnent  lieu  les  chemins  de  ter  et  autres  Tone  de 
communication. 

TOTAn.  Les  principaux  tuyaux,  dans  uno  machine  â  vapeur  nul 
les  tuyaux  qui  apportent  l'eau  des  pompes  alimentaires,  les  tuyani 
de  distribution  qui  conduisent  la  vapeur  aux  cylindre.s,  et  les  tuyaai 
de  sortie  ou  tuyères  qui  portent  la  vapeur  au  condenseur^  oairair 
extérieur,  après  qu'elle  a  produit  son  effet. 

V^TTÈSB.  Tuyau  par  lequel  s'écoule  la  vapeur  à  sa  sortie  d(s 
cylindres  d'une  machine.  Dans  la  locomotive,  la  tuyère  B  '{Pfcmdle 
Vtf)  est  située  dans  la  bofte  à  fumée.  Elle  débouche  dans  la  du- 
minée,  et  l'échappement  de  la  vapeur,  en  traînant  l'air  dans  son  mov- 
vement ,  appelle  les  gaz  sortant  du  foyer,  et  produit  un  tirogedes 


ptw  éo^ques.  twt  reftàve  Yè^uçç'ïk»^  «K^À^NjKft^wjte,    , 
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rétrécit  la  tuyère  a  son  extrémité,  de  manière  qu'elle  présente 
d  forme  conique  très  allongée^  Dans  la  figure  de  I9  page  ci-contre, 
tuyère  est  vue  de  face  avec  les  deux  culottes  par  lesquelles 
3  communique  aux  boîtes  à  vapeur  des  cylindres.  Le  papillon 
registre  tournant  qui  sert  à  fermer  à  volonté  la  cheminée  est 
'cé  à  son  centre  d'un  trou  par  lequel  la  vapeur  peut  passer  en 
tant  de  la  tuyère ,  même  lorsque  la  cheminée  est  fermée. 
Ptmfav.  Espace  triangulaire  compris  entfe  Tex^rados  d'une 
ïte  et  l'entablement  qu'elle  supporte. 

3n  nomme  roue  à  tympan  une  espèce  de  roue  verticale  em- 
yée  à  élever  les  fardeaux ,  et  à  laquelle  des  hpmmes  communi- 
)nt  le  mouvement  en  marchant  dans  son  intérieur  le  long  de  la 
conférence. 


EJWTÉ.  Mesure  qui  sert  de  base  à  Tappréciation  de  toutes  les 
intitésdelamême  espèce.  Ainsi,  pour  les  longueurs,  ce  sera  une 
guenr,  le  mètre,  par  exemple  ;  pour  les  poids,  ce  sera  un  poids, 

qu'un  kilogramme,  un  quintal,  une  tonne,  etc.;  pour  les 
umes  ou  capacités,  ce  sera  un  volume,  comme  un  litre ,  un 
tre  cube,  etc.;  et  de  même  pour  toute  autre  espèce  de  <;juan- 
t. 

[TnuTÉ  FUBLiQua.  L'état  ne  peut  exiger  le  sacrifice  des  pro- 
étés privées  dont  l'occupation  est  nécessaire  pour  l'exécution 
n  travail,  qu'autant  que  celui-ci  a  été  déclaré  d'utilité  publique. 
i  formes  par  lesquelles  s'opère  cette  déclaration,  sont  prescrites 

les  articles  2  et  3  de  la  loi  du  3  mai  4844  sur  l'expropriation , 
réglementés  par  des  ordonnances  spéciales  {Voyez  Bnquête, 
propriation). 

V 

WA  BV  vsKBirv,  Ce  mot  s'emploie  en  mécanique  comme  synonyme 

iternatif  {Voyez  Alternatif). 

if  AOOM  ou  "Wagom.  Mot  anglais  qui  signifie  chariot  à  quatre 

les.  On  l'emploie  en  France,  i)our  désigner  les  voitures  affectées 

•  les  chemins  de  fer  au  transport  des  marchandises  et  des  voya- 

irs  de  la  dernière  classe. 

La  forme  des  vagons  varie  avec  leur  ob\el»  k\w&\  \^  \^%^'«»^^ 
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employés  au  transport  de  la  houille  et  autres  marchandises  cpR, 
sans  avoir  besoin  d*étre  recouvertes ,  doivent  être  au  moins  en- 
fermées par  les  côtés ,  se  composent  d'une  caisse  quadrangulaire 
en  forme  de  tronc  de  pyramide  renversé ,  reposant  sur  les  deux 
essieux  par  rintermédiaire  de  ressorts.  Ces  ressorts  sont  quelque- 
fois supprimés  quand  les  transports  ne  doivent  jamais  se  foire  à 
une  grande  vitesse.  Les  vagons  employés  au  transport  des  cotons 
sur  le  chemin  de  fer  de  Liverpool  à  Manchester  se  composent 
d'une  simple  plateforme  solidement  fixée  sur  les  essieux  par  rin- 
termédiaire de  ressorts. 

Les  vagons  destinés  au  transport  des  terres  dans  les  ateliers  de 
terrassemens  sont  construits  ordinairement  de  manière  à  pouvoir 
se  vider  en  basculant,  soit  en  arrière,  soit  sur  le  côté.  D'autres  fois, 
ils  s'ouvrent  simplement  par  le  fond.  Dans  les  vagons  à  bascules 
la  caisse  est  peu  profonde,  et  elle  est  élevée  au-dessus  des  essieux 
par  un  châssis  destiné  à  faciliter  son  renversement.  On  fait  souvent 
les  roues  do  cotte  espèce  de  vagons  d'un  petit  diamètre  ,  afin  que  la 
caisse  ne  soit  pas  trop  élevée  pour  le  jet  de  pelle  du  chargeur; 
mais  elles  donnent  toujours  plus  de  tirage  que  les  autres,  et  cet 
inconvénient  peut  souvent  compenser  l'avantage  qu'on  en  attend. 

Les  vagons  employés  au  transport  des  voyageurs  sont  divisés  en 
compartimens  garnis  de  banquettes ,  comme  des  diligences.  Sur 
quelques  chemins  de  fer  étrangers ,  il  y  a  des  vagons  découverts 
dont  les  banquettes  sont  supprimées  et  où  les  voyageurs  se  tiennent 
debout. 

Valvb.  Ce  mot,  en  mécanique,  est  synonyme  de  soupape  à 
clapet. 

Vapbor.  La  vapeur  employée  dans  les  arts  comme  agent  mé- 
canique est  la  vapeur  d'eau ,  c'est-à-dire,  ce  gaz  composé  de  glo- 
bules infiniment  petits  dans  lequel  se  transforme  l'eau  soumise  à 
l'action  du  calorique.  Tout  le  secret  de  la  puissance  de  la  vapeur 
d'eau  réside  dans  ce  fait  élémentaire ,  que  le  volume  occupé  par 
un  poids  donné  d'eau  réduite  en  vapeur  est  beaucoup  plus  con- 
sidérable que  le  volume  occupé  par  cette  eau  elle-même.  Ainsi,  le 
volume  de  la  vapeur  d'eau  sous  la  pression  ordinaire  de  l'atmos- 
phère est  égal  à  ï  ,700  fois  le  volume  de  l'eau  qui  l'a  produite.  On 
conçoit  quelle  force  prodigieuse  peut  se  développer  lorsque  cette 
vapeur,  sans  changer  de  température,  est  enfermée  dans  un  vase 
trop  étroit,  dont  elle  tend  à  s'échapper.  Si  l'une  des  parois  du  vase 
est  mobile,  et  si  la  force  qui  la  retient  on  place  est  moindre  que  la 
vertu  d'expansion  de  la  v^pevir,  eWe  ç,^ç\^\>\'5n^^^  ^oçiala 
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vapeur  ait  conquis  un  espace  suffisant  pour  s'y  maintenir  en 
état  d'équilibre  ;  ou  bien  elle  s'échappera  au  dehors ,  jusqu'à  ce 
qu'il  ne  reste  plus  dans  le  vase  que  la  quantité  de  vapeur  qu'il 
peut  contenir  à  l'état  normal.  Tout  le  jeu  de  la  niackine  à  vapeur 
(Voyez  ce  mot)  est  fondé  sur  cette  propriété. 

Tant  que  la  vapeur  d'eau  reste  en  contact  avec  le  liquide  qui  a 
servi  à  la  former,  le  volume  qu'elle  tend  à  occuper  pour  arriver  à 
cet  état  d'équilibre  dépend  de  la  pression  sous  laquelle  elle  s'est 
formée.  Cette  pression  elle-même  dépend  de  la  température  à  la- 
quelle l'eau  a  été  soumise  pour  se  réduire  en  vapeur^  en  sorte  qiys 
la  pression ,  la  température  et  le  volume  relatif  ou  densité  de  la 
vapeur,  ne  peuvent  pas  varier  l'un  sans  l'autre.  Toutefois  les  ac- 
croissemens  ou  diminutions  de  ces  trois  termes  ne  suivent  pas  tous 
la  même  progression.  Ils  sont  soumis  à  des  lois  qui  ont  été  détermi- 
nées par  l'expérience ,  et  d'après  lesquelles  ont  été  construites  des 
tables  dans  lesquelles  l'échelle  des  volumes  relatifs  est  mise  en 
regard  avec  celle  des  pressions*,  et  avec  celle  des  températu- 
res correspondantes.  Ainsi ,  l'on  a  reconnu  que ,  sous  la  pres- 
sion d'un  hectogramme  par  centimètre  carré  (un  peu  moins  d'un 
dixième  d'atmosphère) ,  la  vapeur  se  forme  à  une  température  de 
45°,  9,  et  occupe  15  019  fois  le  même  volume  que  l'eau  qui  l'a  pro- 
duite ;  sous  la  pression  de  5  hectogrammes ,  la  vapeur  se  '.orme  à  - 
80°,  5  et  occupe  3  329  fois  le  même  volume  que  l'eau;  sous  la  pres- 
sion de  2  kilogrammes ,  la  vapeur  se  forme  à  120«,1 ,  et  occupe  925 
fois  le  même  volume  que  l'eau,  etc. 

Mais  pour  étudier  les  effets  de  l'action  mécanique  de  la  vapeur 
d'eau ,  il  no  suffit  pas  de  la  considérer  dans  la  chaudière  quand 
elle  est  en  contact  avec  son  liquide  de  formation  :  il  faut  la  si^vre 
au  dehors  de  ce  premier  récipient,  et  voir  ce  qu'elle  devient  lors- 
qu'elle est  séparée  du  liquide,  et  qu'elle  agit  sur  le  mécanisme  au- 
quel elle  doit  imprimer  le  mouvement.  Ici  les  circonstances  sont 
changées  ;  si  la  température  augmente,  sans  que  la  pression 
extérieure  varie,  il  n'y  a  pas  d'eau  pour  fournir  le  surplus  de  vapeur 
nécessaire  à  l'accroissement  de  densité,  et  réciproquement.  Si  c'est 
la  pression  qui  augmente  ou  diminue  sans  que  la  température 
change ,  la  vapeur  augmentera  ou  diminuera  de  densité ,  et  dans 
tous  les  cas ,  on  n'aura  plus  entre  ces  trois  termes  :  température , 
pression  et  densité,  la  relation  fixe  et  invariable  qui  existait  dans  le 
cas  du  contact  avec  le  liquide  de  formation.  Telle  est  la  donnée 
première  de  la  théorie.  Est-elle  vraie  ?  C'est  ce  que  Texpérienoe 
seule  peut  apprendre  :  mais  ici  les  observation*  sï>wt^QtV  ^^Xx^s^^^^ 
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et  tellement  sujettes  à  être  contestées,  que  les  sàvans  ne  sont  pes 
d'aocord  sur  les  lois  qoe  suit  la  vapeur  dans  cette  situation.  Qirêl- 
i{ues-uns  pensent  que  la  relation  observée  entre  les  trois  termes 
reste  la  mèmef  quelle  que  soit  la  situation  de  la  vapeur  par  rapport 
au  liquide,  et  que  si,  par  exemple,  la  pression  delà  vapettr  change, 
la  température  varie  en  même  temps,  de  manière  que  dans  tous 
les  cas  la  vapeur  reste  au  maximum  de  densité  correspondant  à  sa 
température  et  à  sa  pression ,  bien  qu*elle  soit  séparée  du  liquide. 
Cette  théorie  a  été  développée  par  M.  G.  de  Pambour,  dans  un  ou- 
vrage intitulé  Théorie  de  la  machine  à  vapeur,  et  les  résultats  pua- 
tiques  ,  auxquels  il  est  arrivé  dans  le  calcul  des  effets  de  la  ma- 
chine à  vapeur,  se  rapprochent  plus  de  la  réalité  que  tous  ceux  aux- 
quels on  avait  été  conduit  par  d'autres  méthodes  empiriques. 

TMCraua  (Raton).  Dans  les  sections  coniques  (Voyez  Cône)  , 
on  appelle  rayons  vecteurs  d'un  point  de  la  courbe ,  la  distance  de 
ce  point  aux  foyer$.  Cette  expression  est  aussi  employée  dans  d'au- 
tres ces  par  les  géomètres  et  dans  un  sens  beaucoup  plus  étendu  ; 
mais  ce  n'est  pas  ici  le  lieu  d'entrer  dans  les  développemens  que 
comporterait  ce  sujet. 

▼taiGuxji.  Mot  employé  comme  synonyme  de  voiture. 

TiMTUuaTBim.  Appareil  destiné  à  donner  du   vent.  Le  pluâ 
simple  de  tous  est  le  soufflet.  La  combustion  peut  être  activée  dans 
les  foyers,  soit  en  y  appelant  l'air  au  moyen  du  tirage  de  la  che- 
minée ,  soit  en  la  projetant  par  un  ventilateur.  Cette  dernière  mé- 
thode est  employée  dans  les  hauts  fourneaux  et  les,  feux  de  forge 
et  d'affinerie.  Elle  n'est  pour  ainsi  dire  pas  usitée  pour  les  foyere 
des  machines  à  vapeur.  Toutefois  l'alimentation  du  foyer  par  le 
tirage  naturel  de  la  cheminée,  ou  par  la  projection  du  jet  de  vapear 
(comme  dans  les  locomotives),  est  tellement  dispendieuse ,  que  l'on 
ne  comprend  pas  comment  il  se  fait  quo  l'on  .n'ait  pas  encore 
davantage  songé  à  utiliser  dans  ce  but  le  ventilateur.  Ce  fait  ne 
saurait  tenir  à  la  crainte  de  dépenser  une  certaine  quantité  de 
force  pour  faire  agir  le  ventilateur,  car  il  est  prouve  que  la  dépense 
de  ce  côté  serait  bien  compensée  par  réconomie  résultant-  de  la 
«appression  du  procédé  actuel.  On  doit  plutôt  l'attribuer  à  l'esprit 
de  routine  et  à  la  difficulté ,  non  encore  résolue  par  les  construc- 
teurs ,  de  trouver  des  formes  de  ventilateur  légères ,  d'un  place- 
ment facile  et  entraînant  peu  de  dépense  première. 

VaAOB.  Ce  mot  s'emploie  quelquefois  en  mécanique  comme  syno- 
nyme de  Uge, 

».  Potit  arc  de  cercle  dv\'\s^  .>  ^tVa!cv\.>i\vVYKv^<iQîie  Ton 
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fait  courir  le  long  d'un  autre  cerde  également  divisé,  et  monté  sur 
le  même  axe ,  pour  mesurer  des  angles.  Les  divisions  du  vemier 
sont  tracées  de  manière  à  donner  les  fractions  des  divisions  du  cer- 
cle principal ,  lorsque  l'angle  que  l'on  veut  mesurer  ne  contient  pas 
un  nombre  exact  de  ces  divisions. 

Vs&His.  Enduit  liquide,  dont  on  couvre  la  surface  des  bois  ou 
des  métaux  pour  les  préserver  de  l'humidité.  Les  qualités  qui  doi- 
vent distinguer  les  vernis  sont  de  bien  adhérer  à  la  surface  du 
corps  sur  lequel  on  les  emploie ,  de  sécher  facilement  et  d'être 
inaltérables  à  Tair.  Leur  composition  est  extrêmement  variable  :  il 
y  a  une  foule  de  recettes  empiriques  pour  les  composer. 

▼xADVG.  Ouvrage  d'art  construit  au-dessus  d'une  dépression  du 
sol  pour  supporter  un  chemin  de  ifer  qui  la  traverse.  Les  viaducs 
sont  de  véritables  ponts  :  aussi  emploie-t-on  souvent  ces  deux 
mots  comme  synonymes.  Toutefois,  le  nom  de  viaduc  est  ordinaire- 
ment réservé  aux  ponts  qui  ne  sont  pas  établis  au-dessus  des  cours 
d'eau. 

Les  viaducs  remplacent  les.  remblais,  toutes  les  fois  que  l'éléva- 
tion de  ceux-ci  les  rendrait  trop  coûteux.  Pour  savoir,  dans  un  cas 
donné  de  celte  espèce ,  si  un  remblai  doit  être  remplacé  par  un 
viaduc ,  il  faut  calculer  d'abord  la  quantité  de  terre  que  nécessite- 
rait l'exécution  du  remblai ,  la  surface  qu'il  faudrait  acquérir  pour 
son  remplacement,  les  inconvéniens  qui  peuvent  résulter  de  la 
compression  exercée  sur  le  sol  par  la  masse  du  dépôt,  les  dé- 
penses relatives  au  tassement  et  à  l'entretien  du  remblai,  et  com- 
parer ensuite  le  résultat  ainsi  obtenu  avec  la  dépense  que  nécessi- 
tera la  construction  du  viaduc  en  bois ,  en  fer  ou  en  maçonnerie, 
l'acquisition  de  son  emplacement  et  son  entretien. 

ViHOLB,  Mot  employé  comme  synonyme  d'anneau,  pour  les 
petites  bagues  en  métal  destinées  à  garnir  et  à  renforcer  un  tube  ou 
une  tige  cylindrique.  Les  tubes  d  une  chaudière'tubulaire  sont  fixés 
au  moyen  de  viroles  d'acier  dans  les  parois  de  la  chaudière  où  ils 
viennent  s'encastrer  à  leurs  deux  extrémités. 

▼u&TUfiL.  On  appelle,  en  mécanique,  moment  virtuel  d'une 
force,  le  produit  de  cette  force  multipliée  par  la  longueur  infiniment 
petite  que  parcourrait,  dans  le  premier  moment,  un  point  auquel 
cette  force  serait  appliquée.  Si  plusieurs  forces  sont  appliquées  au 
même  point,  chacune  d'elles  considérée  isolément  tend  à  faire 
parcourir  au  point  un  certain  espace  dans  le  sens  de  sa  direction  : 
chacune  d'elles  donne  donc  lieu  à  un  moment  virtuel.  Si  la  somme 
de  tous  ces  momen»  est  nulle,  le  po'ml  Tes>l^  çîti^cçix^^^.  ^«^ 
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{iropofiition  importante,  dont  la  vérité  se  démontre  en  mécanique, 
est  ce  que  Ton  nomme  le  principe  des  vitesses  virti^lles. 

Ta,  Pièce  cylindrique  de  bois  ou  de  métal  dont  le  contoor  est 
taillé  en  hélice.  La  partie  saillante  de  la  cannelure  s'appelle  le 
filet.  Sa  forme  est  la  même  que  celle  de  la  partie  rentrante  :  elle 
est  triangulaire  ou  carrée.  La  vis  se  fixe  ordinairement  par  on 
écrou  dans  lequel  elle  entre,  et  qui  est  cannelé  intérieurement 
comme  elle  l'est  elle-même  extérieurement. 

Parmi  les  machines  employées  à  Tépuisement  des  eaux  pour  la 
fondation  des  ouvrages  hydrauliques,  on  distingue  celle  appelée  tjs 
d'Ârchimède,  espèce  de  cylindre  creux  tourné  en  forme  d'hélice: 
une  de  ses  extrémités  plonge  dans  Teau,  qu'elle  aspire  par  l'effet 
du  mouvement  de  rotation  et  qui  va  sortir  par  son  extrémité  supé- 
rieure pour  être  projetée  en  dehors  des  fouilles. 

Un  appareil  analogue  à  la  vis  d'Archimède  a  été  essayé  avec 
succès  à  bord  de  quelques  bateaux  à  vapeur  pour  remplacer  les 
roues  à  palettes  (Voyez  Bateau  a  vapeur). 

VITB8SB.  C'est  le  rapport  entre  l'espace  parcouru  par  un  corps 
en  mouvement ,  et  le  temps  employé  à  parcourir  cet  espace.  Ce 
que  Ton  nomme  quantité  de  mouvement  d'un  corps  est  le  produit  de 
sa  masse  ou  quantité  de  matière  multipliée  par  la  vitesse  dont  il  est 
animé.  Une  force  agissant  sur  un  corps  se  mesure  par  ses  eists, 
c'est-à-dire  par  la  quantité  de  mouvement  qu'elle  imprime  à  ce 
corps.  La  vitesse  dont  il  est  animé  est  donc  un  élément  essentiel  à 
connaître  pour  mesurer  la  force  à  laquelle  il  est  soumis. 

La  vitesse  d'un  corps  peut  être  constante  ou  variée  :  elle  suit  à 
cet  égard  les  variations  que  j'ai  indiquées  au  mot  mouvement,  ou 
plutôt  c'est  elle  qui  les  détermine  sous  l'influence  des  forces  qui 
agissent  sur  le  corps  \  car,  tant  que  la  masse  de  ce  corps  reste  la 
même,  sa  quantité  de  mouvement  ne  peut  changer  qu'en  vertu  des 
variations  de  sa  vitesse. 

Les  vitesses  que  l'on  obtient  par  l'effet  des  forces  employées  aux 
usages  mécaniques  sont  souvent  très  considérables,  et  l'on  a  peine 
à  les  concevoir.  Toutefois ,  elles  sont  loin  encore  d'atteindre  les 
vitesses  de  certains  mouvemens  naturels.  La  lumière,  par  exemple, 
paraît  se  propager  dans  l'espace  avec  une  vitesse  de  70,000  heues 
(28,000  myriamètres)  par  seconde.  Auprès  d'une  pareille  vitesse,  com- 
bien paraissent  peu  de  chose  les  vitesses  de  deux,  quatre,  six  ou  huit 
myriamètres  à  l'heure  que  l'on  peut  obtenir  dans  la  marche  des  con- 
vois de  chemins  de  fer?  Qu'est-ce  môme  que  les  vitesses  d'écoule- 
ment  que  Ja  vapeur  est  obW^êe  Ao  v'f^wdtii  ^v\r  se  rendre  de  la 
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chaudière  dans  le  piston ,  vitesses  qui  sont  bien  autrement  considé- 
rables que  celle  de  la  marche  de  l'appareil  lui-même  ? 

Au  reste,  la  comparaison  entre  des  vitesses  qui  n'ont  rien  de 
commun  dans  leur  objet,  n'a  pas  une  grande  utilité.  La  seule 
qui  soit  vraiment  intéressante  en  ce  qui  touche  le  chemin  de  fer 
et  la  vapeur,  est  celle  qui  résulte  du  rapprochement  entre  les  an- 
ciennes vitesses  de  marche  et  de  travail,  et  celles  que  déjà  Ton 
obtient  de  ces  agens  nouveaux  pourtant  si  loin  encore  de  leur  per- 
fection. Quoi  de  plus  admirable,  en  effet,  que  de  voir  en  peu  d'an- 
nées la  lenteur  proverbiale  des  coches  d'eau  remplacée  parla  vitesse 
de  25  à  30  kilomètres  que  l'on  obtient  aujourd'hui  des  bateaux  à 
vapeur  avec  tant  de  facilité?  Et  n'estK)n  pas  pénétré  d'un  grand 
espoir  dans  la  science  lorsque  Ton  voit  les  chemins  de  fer,  à  l'aide 
de  la  vapeur,  quadrupler,  décupler  même,  dès  aujourd'hui,  la 
vitesse  de  la  locomotion  sur  nos  anciennes  routes  ? 

yoa.  Nom  générique  de  toutes  les  communications  soit  par  terre, 
soit  par  eau. 

Dans  les  chemins  de  fer,  on  donne  ce  nom  particulier  à  l'espace 
compris  entre  les  deux  rails  sur  lesquels  circulent  les  voitures.  La 
largeur  de  voie  que  l'on  rencontre  le  plus  fréquemment  sur  les  che- 
mins de  fer  est  celle  de  4  m.  i4  c.  entre  les  faces  intérieures  des 
rails.  Cette  voie  est  à  peu  près  celle  des  voitures  circulant  sur  les 
routes  ordinaires  :  elle  a  été  généralement  adoptée  par  les  ingé- 
nieurs. Cependant  sur  quelques-uns  la  laideur  est  plus  considéra- 
ble :  ainsi ,  la  voie  du  chemin  de  Londres  à  Yarmouth  est  de 
1  m.  50  c.  ;  celle  du  chemin  de  Dundee  à  Arbroath  et  Forfar  (Ecosse) 
est  de  4  m.  68  c.  ;  celle  du  chemin  de  Londres  à  Bristol  et  Exeter 
(Great-Westem)  est  de  2  m.  43  c;  celle  du  chemin  de  Saint-Péters- 
bourg à  Zarskoo-Sélo  est  de  4  m.  83  c.  Au  contraire,  sur  quelques 
lignes  de  peu  d'importance,  et  uniquement  destinées  au  service 
d'une  mine  ou  d'une  usine,  la  largeur  a  été  quelquefois  réduite, 
par  économie,  jusqu'à  60  centimètres. 

En  donnant  à  quelques  lignes  une  largeur  supérieure  à  celle  de 
4  m.  44  m .  communément  adoptée ,  les  constructeurs  ont  eu  pour 
but  d'augmenter  la  stabilité  des  voitures ,  et  de  diminuer  le  mou- 
vement de  lacet  si  fatigant  pour  les  appareils  de  locomotion  et  pour 
les  voyageurs.  Ils  ont  voulu  aussi  pouvoir  augmenter  les  dimensions 
et  la  puissance  de  la  locomotive ,  donner  plus  de  place  au  jeu  des 
pièces ,  en  rendre  la  surveillance  et  l'entretien  plus  faciles  et  enfin 
accroître  le  diamètre  des  roues  menantes  de  la  locomotive  ««as  ^- 
térer  sa  stabilité  latérale.  Ce  dernier  résultai  «^^\V>  \«w  wswfer- 
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queoce  immédiate  m  accroissement  dans  la  vitesse.  En  effets  à 
chaque  double  course  de  piston  correspond  un  tour  des  roues  me- 
nantes ,  c'est-à-dire  une  quantité  de  chemin  parcouru  égale  à  la 
longueur  développée  de  la  circonférence  extérieure  de  la  roue.  Flp8 
la  roue  aura  un  grand  diamètre,  plus  sa  circonférence  développée 
sera  longue ,  et  plus  le  chemin  parcouru  pour  une  double  couse 
de  piston  sera  considérable.  On  peut  donc  ainsi,  sans  changer  la 
vitesse  du  piston  ,  augmenter  la  vitesse  de  translation  de  la  voi- 
ture. Effectivement,  sur  le  chemin  de  fer  de  Londres  à  Bristol,  la 
vitesse  moyenne  des  convois  est  plus  forte  que  sur  les  autres. 

Ces  considérations  doivent  faire  vivement  regretter  que  la  lar- 
geur habituelle  de  nos  chemins  de  fer  français  reste  fixée  à 
4  m.  44  m.  Peut-être  létat  de  nos  finances  ne  nous  permettrait-il 
pas  d'adopter  immédiatement  la  plus  grande  largeur  de  voie  \  car 
on  ne  saurait  se  dissimuler  que  cet  accroissement  de  largeur  aug- 
menterait notablement  les  dépenses  premières  de  terrassemens , 
de  travaux  d'art  et  de  matériel.  Cependant,  si  on  ne  pouvait  p9S 
avoir  la  voie  de  2  m.  43  c,  on  pourrait  au  moins  s'arrêter  à  celle  de 
4  m.  88  c.  proposée  par  la  commission  du  parlement  anglais  dans 
son  rapport  sur  un  système  général  de  chemins  de  fer  en  Irlande, 
ou  même  seulement  à  celle  de  4  m.  60  c.  ou  un  4  m.  70  c,  que 
quelques  ingénieurs  ont  considéré  comme  un  premier  proggrès 
sufiSsant. 

'VozBB  BT  MoTBirs.  Tormo  de  finances  par  lequel  on  désigne 
les  ressources  dont  on  peut  disposer  pour  l'exécution  d'un 
projet. 

▼Mua.  On'dit  qu'une  feuille  de  métal  se  voile  lorsque,  par  suite 
des  efforts  auxquels  elle  est  soumise,  elle  perd  la  forme  qu'elle  devait 
avoir,  et  qu'au  lieu,  par  exemple,  de  présenter  une  surface  plane QO 
d'une  courbure  légère  et  contmue ,  elle  devient  fortement  conveie 
ou  concave ,  sans  régularité  :  les  chaudières  en  tôle  de  fer  «ont 
sujettes  à  se  voiler  sous  l'influence  d'efforts  trop  considérables  ou 
inégaux  entre  eux.  Cette  voilure  peut  se  manifester  lorsque  la  pres- 
sion intérieure  de  la  vapeur  augmente  d'une  manière  excessive, 
lorsqu'une  portion  de  la  paroi  est  soumise  à  un  coup  de  feu  plus 
violent  que  les  autres ,  et  dans  beaucoup  d'autres  circonstances; 
elle  précède  la  déchirure  et  l'explosion.  Les  chaudières  en  fonte  ne 
se  voilent  pas  :  lorsque  les  efforts  auxquels  elles  sont  soumises  dé- 
passent la  limite  de  leur  résistance,  elles  se  fendent  ou  éclatent. 

Voirmai.  Nom  générique  sous  lequel  on  comprend  toute  espèce 
d0  caisse  ou  de  plate-lowe  de&VÂxi^Q  ^  \^^nq\\  ^^^\x<;)uucaesx  des 
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animaux  ou  des  loarchaudises,  et  montée  sur  des  vo\m  qui  faci- 
litent son  mouvement  de  translation. 

Les  vagons ,  diligences ,  locomotives  et  tenders  employés  sur 
les  chemins  de  fer  sont  tous  des  voitures. 

▼oLAiTT.  Masse  pesante  animée  d'un  mouvement  de  rotation,  ^ 
destinée  à  maintenir  les  écarts  de  vitesse  que  peut  prendre  un 
mécanisme  lorsque  la  force  qui  lui  imprime  le  mouvement  n'est  pas 
constante.  Dans  une  machine  à  vapeur  à  double  effet ,  la  vitesse 
du  piston  varie  constamment  :  en  effet ,  elle  est  nulle  d'abord  au 
commencement  de  chaque  course ,  s'accélère  à  mesure  que  la  va- 
peur arrive  jusqu'à  ce  qu'elle  soit  parvenue  à  un  certain  maximum, 
et  diminue  ensuite  pour  cesser  tout  à  fait  lorsque  le  piston  arrive  à 
l'extrémité  du  cylindre.  Elle  reprend  ensuite  pour  passer  successi- 
vement par  les  mêmes  variations  lorsque  le  piston  revient  sur 
lui-même.  Si  le  piston  est  lié  à  un  mécanisme  qui  transforme  son 
mouvement  de  va  et  vient  en  mouvement  do  rotation ,  ce  méca- 
nisme subira  toutes  ces  variations  et  d'autres  encore,  ainsi  que  je 
l'ai  expliqué  ailleurs  (Voyez  Point  mort).  Le  volant  a"  (Planche  X) 
est  destiné  à  régulariser  ce  mouvement  en  agissant  par  son  inertie 
sur  le  mécanisme.  Le  travail  emmagasiné  dans  cet  appareil  croît 
en  raison  de  sa  masse  et  du  carré  do  sa  vitesse ,  comme  on  le  dé- 
montre en  mécanique.  Si  cette  masse  et  cette  vitesse  sont  assez 
fortes  y  la  quantité  de  travail  emmagasiné  devient  considérable ,  et 
il  eii  résulte  que,  dans  les  momens  où  la  vitesse  du  mécanisme 
tendrait  à  se  ralentir,  le  volant  l'entraîne  avec  lui  ;  si,  au  con- 
traire, cette  vitesse  tend  à  augmenter,  le  volant  l'emmagasine,  et 
dans  tous  les  cas  conserve  au  mouvement  une  régularité  à 
peu  près  constante.  Dans  les  machines  fixes  à  un  seul  cylindre  ou 
dont  les  cylindres  se  commandent ,  le  volant  est  ordinairement  une 
gnnde  roue  en  fonte  montée  sur  l'arbre  de  couche  qui  porte  la 
manivelle  sur  laquelle  agit  la  bielle  commandée  par  le  piston.  Dans 
laa  maohines  à  deux  cylindres  indépendans,  on  supprime  le  volant, 
parce  que  l'on  suppose  que  l'action  réciproque  des  deux  pistons  sur 
le  mécanisme  suffît  au  maintien  d'une  action  régulière.  C'est  le 
cas  des  locomotives,  dans  lesquelles  d'ailleurs  la  masse  de  l'ap- 
pareil en  mouvement  ajoute  encore  à  la  régularité  de  la  marche. 

▼o&ÉB.  Dans  le  battage  d'un  pieu ,  on  entend  par  volée  une 
série  de  coups  de  mouton  se  succédant  à  de  courts  intervalles, 
et  suivie  par  un  temps  de  repos.  On  nomme  volée  à  la  tiraude  une 
volée  de  coups  donnés  par  une  sonnette  à  Uraaà^,  <iV  n^^  aw« 
iéçUc^  celle  donnée  par  me  sonnette  à  déclic. 
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Dans  une  voiture,  la  volée  est  la  traverse  en  bois  attachée  an 
timon  à  laquelle  les  chevaux  du  second  rang  sont  attelés. 

▼0V8801&8.  Pierres  régulièrement  taillées  qui  entrent  dans  la 
construction  d'une  voûte ,  et  se  contrebuttent  Tune  l'autre  par  leurs 
positions  respectives. 

▼ouTB.  Ouvrage  en  maçonnerie,  appareillé  sur  sa  face  intérieure 
en  forme  de  courbe ,  et  destiné  à  recouvrir  et  à  protéger  un  espace 
vide.  Les  arches  d'un  pont  ou  d'un  viaduc  sont  des  voûtes.  J'ai  in- 
diqué au  mot  Arche  les  diverses  formes  de  voûtes  le  plus  corn* 
munément  employées  dans  les  constructions  publiques. 

Dans  les  percemens  souterrains  des  chemins  de  fer  on  est  presque 
toujours  obligé  de  voûter  la  galerie  pour  soutenir  les  terres  et  ro- 
chers contre  les  éboulemens.  On  peut"  quelquefois  s'en  dispenser 
lorsque  le  rocher  présente  une  grande  solidité  ;  mais  ces  cas  sont 
fort  rares ,  et  lorsqu'on  évalue  la  dépense  probable  d'un  projet,  il 
est  toujours  plus  ^age  de  faire  entrer  en  ligne  de  compte  celle  de  la 
voûte  dont  on  peut  avoir  à  revêtir  le  souterrain  dans  toute  sa  lon- 
gueur. 

▼OTAXT.  Plaque  de  fer  ou  de  bois  de  deux  couleurs  différentes, 
et  que  Ton  fait  glisser  le  long  de  la  tige  de  la  mire  dans  les  opéra- 
tions de  nivellement  (Voyez  Mire). 

Le  voyant,  fixé  au  sommet  d'une  tige  non  graduée,  sert  à  dresser  de 
longues  surfaces,  que  leur,  plan  soit  incliné  ou  horizon taL  Pour  cela 
voici  comme  on  s'y  prend.  On  opère  avec  trois  voyans  de  hauteur 
égale  :  les  deux  premiers  sont  placés  bien  d'à-  plomb  aux  deux 
extrémités  de  la  surface  à  dresser;  on  promène  le  troisième  dans 
l'intervalle,  en  le  plaçant  successivement  sur  les  points  principaux, 
pour  voir  de  combien  ils  doivent  ôtre  élevés  ou  abaissés  pour  se 
trouver  dans  le  plan  général  déterminé  par  les  deux  voyans  ex- 
trêmes. C'est  ainsi  que  l'on  règle  les  surfaces  de  terrassement,  le 
sol  d'une  chaussée,  ou  la  pose  des  rails  d'un  chemin  de  fer,  entre 
les  points  donnés  directement  parj  le  niveau  ,  et  solidement  re- 
pérés. 


JBnra.  Métal  d'un  blanc b\e\itoe,'èL\fe^\x«^\«?sv<è\^>\^^\^^ 
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malléable  à  une  assez  basse  température.  Sa  densité  est  de  6, 7  à 
7,  2.  n  fond  374**  et  se  volatilise  au  rouge-blanc.  Le  zinc  s'em- 
ploie en  feuilles  comme  la  tôle.  Uni  au  cuivre,  il  donne  une  espèce 
de  laiton  assez  estimé.  Employé  comme  étamage  sur  le  fer,  il  a  la 
propriété  de  le  préserver  de  la  rouille  :  le  fer  ainsi  revêtu  prend  le 
nom  de  fer  zingué  ou  galvanisé. 

Zom.  Les  terrains  situés  à  proximité  des  frontières  de  terre  et 
de  mer,  ou  des  lieux  fortifiés,  sont  soumis  à  certaines  servitudes  en 
raison  de  la  distance  à  laquelle  ils  se  trouvent  des  points  qui  les 
commandent.  La  largeur  de  terrains  ainsi  assujettie  à  des  prescrip- 
tions particulières  porte  le  nom  de  zone.  La  zone  des  frontières  a 
été  déterminée  par  le  ministère  de  la  guerre  :  il  n'est  permis  d'y 
exécuter  aucune  construction  ou  démolition  sans  une  autorisation 
spéciale.  Il  en  est  de  même  de  la  zone  des  places  de  guerre  :  celle- 
ci  comprend ,  outre  la  zone  militaire  proprement  dite ,  trois  zones 
sur  lesquelles  les  servitudes  pèsent  inégalement.  Elles  embrassent 
ensemble,  et  au  maximum,  une  étendue  de  974  mètres. 

La  première  zone  doit  avoir  250  mètres  autour  des  places  de 
guerre  de  toutes  classes  et  des  postes  militaires.  Dans  ce  rayon,  il 
ne  peut  être  bâti  aucune  maison  ni  clôture  de  construction  quel- 
conque ,  excepté  les  clôtures  en  haies  sèches  ou  en  planches  à  claire- 
voie,  sans  pan  de  bois  ni  maçonnerie. 

La  seconde  zone  a  487  mètres  d'étendue  :  il  ne  peut  être  bâti  ni 
reconstruit  dans  son  intérieur  aucune  maison  ni  clôture  en  maçon- 
nerie, mais  il  est  permis  d'y  élever  des  clôtures  en  terre  et  en 
bois ,  sans  pierres,  ni  briques,  et  où  la  chaux  et  le  plâtre  n'entrent 
qae  comme  crépissage ,  à  la  condition  toutefois  de  les  démolir  et 

d*en  enlever  les  matériaux  à  la  première  réquisition  en  cas  de 
guerre. 

La  troisième  zone  a  une  largeur  de  487  mètres  à  partir  de  la  se- 
conde pour  les  places  de  guerre,  et  de  87  mètres  seulement  pour  les 
poètes  militaires.  Dans  cette  zone  on  ne  peut  exécuter  aucun  tra- 
vail de  terrassement  ou  autre  sans  une  autorisation  de  l'admini- 
stration militaire. 

Les  distances  qui  déterminentles  zones  de  prohibition  sont  comp- 
tées à  partir  de  la  crête  des  parapets  des  chemins  couverts  ou  des 
murs  de  clôture  des  ouvrages  de  fortification  les  plus  avancés. 

Les  lois  et  réglemens  pelatifs  aux  zones  des  ser\itudes  militaires 
sont  très  rigoureux  ;  c'est  à  ce  point  que  l'administration  de  la 
guerre ,  qui  ne  passe  pas  pour  très  paterneUe ,  ?>e  croW  ççx^ofv^^ssNS» 
Migée  d'en  adoucir  la  sévérité  dans  l'appUcalioxi. 
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La  zopa  du  terrain  militaire  iiro()reiqeat  dit,  comprend  le  tenalB 
destiné  aux  ouvrages  militaires  et  à  leurs  dépendances ,  apparte- 
nant à  rÉtat  ou  susceptible  d'être  acquie  par  lui  de  plein  droit  II 
est  limité,  vers  l'intérieur  de  la  place,  par  le  bord  de  la  me  du  rem- 
part, et  du  côté  de  la  campagne,  par  le  pied  des  glacis  du  cbenin 
couvert. 


nu. 


<^<><^<><^<^^><^^^><>^><^^><^^ 
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On  a  réuni  ici  quelques  mots  qui  ont  été  Qmi$  àms  le 
cours  de  ce  livre. 

ArronxuuBBiBiiT.  Lorsqu'un  courant  d'eau  attaque  par  le  pied 
une  construction,  une  paroi  en  terre,  un  rocher,  etc.,  elle  le  dé^ 
truit  en  enlevant  les  substances  qui  forment  sa  base  :  c'est  cet  en<^ 
lèvement  qui  se  nomme  affouillement. 

Alidade.  Dans  les  instrumens  d'optique  on  donne  ce  nom  à  des 
tiges  ou  aiguilles  mobiles  qui  servent  à  marquer  sur  l'instrument 
la  direction  des  rayons  visuels.  Par  exemple,  dans  la  boussole,  l'a- 
lidade est  l'aiguille  aimantée  qui  se  porte  toujours  vers  le  mèine 
point  de  l'horizon ,  et  qui  sert  à  compter  sur  le  limbe  les  angles  que 
forment ,  avec  sa  direction ,  les  lignes  tirées  de  Tœil  de  l'observa- 
teur vers  ces  divers  objets. 

ALLvqHOHS.  Dents  d'engrenage  qui  ne  font  pas  partie  de  la 
jante  de  la  roue,  et  sont  fixées  sur  son  pourtour  au  moyen  de  mor- 
taises pratiquées  pour  les  recevoir.  Elles  se  font  en  bois  (  Voyez 
Dent  ). 

Alvbuiib.  Substance  terreuse ,  onctueuse  au  toucher ,  blanche 
comme  de  la  chaux.  Elle  forme  la  base  principale  des  argiles  :  plus 
celles-ci  contiennent  d'alumine,  plus  elles  sont  pures.  L'alun,  ap- 
pelé aussi  par  les  chimistes  sulfate  d'alumine,  est  un  sel  formé  par 
la  combinaison  de  l'alumine  et  de  l'acide  sulfurique. 

Amomrmm  (SoawTÉ).  Une  des  formes  d^  la  société  commer- 
ciale (  Voyez  Société).  Une  société  anonyme  ne  se  désigne  point 
par  le  nom  d'un  ou  de  plusieurs  de  ses  associés ,  comme  la  société 
en  nom  collectif  ou  la  société  en  c^ommandite  :  elle  se  désigne  par 
le  nom  de  son  objet.  Ainsi  l'on  dit  :  la  société  anonyme  du  chemin 
de  fer  de  Paris  à  Saint-Germain,  et  non  la  société  Emile  Péreire  et 
Compagnie,  bien  que  la  concession  de  la  Ugne  ait  été  faite  au  nom 
de  ce  dernier,  et  qu'il  en  soit  resté  le  directeur. 

Bau.  Le  système  d'exécution  des  grandes  Ugnes  de  chemins  de 
fer  kaDçm,  créé  par  Ja  loi  du  41  juin  \^k%^  ^owaXvevx  ^  ^^%<y!ss>r 
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ventions  d'une  nouvelle  espèce  entre  TÉtat  et  les  compagnies  qui 
peuvent  être  chargées  de  les  exploiter.  Le  caractère  du  concession- 
naire se  trouve  modifié  jusqu'à  un  certain  point,  et  il  peut  être 
considéré  comme  un  véritable  fermier.  La  convention  passée  entre 
l'État  et  lui  prend  alors  le  nom  de  Bail.  Cette  convention  diffère 
peu  des  cahiers  des  charges  ordinaires  dont  j'ai  donné  l'analyse.  Les 
articles  relatifs  à  l'exécution  des  travaux  sont  remplacés  par  un 
engagement  de  la  part  de  l'État  de  les  livrer  à  la  compagnie  dans 
un  délai  déterminé.  La  compagnie  reste  chargée  de  leur  entretien 
pendant  la  durée  de  son  bail. 

Les  obligations  relatives  à  la  pose  de  la  voie,  au  matériel  d'ex- 
ploitation, et  à  rétablissement  des  clôtures,  sont  les  mêmes  pour  la 
compagnie  que  dans  les  autres  cahiers  des  charges.  Il  lui  est  donnéjun 
certain  délai  pour  ces  travaux  et  fournitures,  et  les  clauses  de  dé- 
chéance ne  s'appliquent  qu'à  l'inexécution  de  cette  partie  du  tra- 
vail. La  principale  modification,  par  rapport  aux  anciennes  conces- 
sions, porte  sur  la  durée  qui  est  de  beaucoup  réduite. 

Bien  que  plusieurs  projets  de  loi  aient  été  présentés  dans  la  der^ 
nière  session  pour  des  baux  de  cette  espèce,  aucune  ligne  n'a  en- 
core été  concédée  dans  ce  système.  Par  une  espèce  de  transaction, 
le  chemin  de  fer  d'Avignon  à  Marseille  a  été  concédé  dans  les 
formes  ordinaires,  moyennant  une  subvention  dont  la  valeur  est 
égale  au  montant  des  dépenses  que  devait  faire  l'État  dans  le  sys- 
tème de  la  loi  du  41  juin,  et  la  durée  de  la  jouissance,  qui  eût  été 
sans  cela,  probablement  de  quatre-vingt-dix-neuf  ans,  a  été  réduite 
à  trente-trois  ans. 

Barbe.  Ce  mot  est  souvent  employé  dans  les  machines  comme 
synonyme  de  tige.  Ainsi,  on  dit  la  barre  d^ excentrique ^  pour  dési- 
gner la  tige  à  laquelle  est  lié  l'excentrique  qui  commande  le  mou- 
vement des  tiroirs  d'une  machine  à  vapeur. 

BnmETTB.  Petit  vase  dont  l'orifice  est  garni  d'un  bec.  On  s'en 
sert  pour  verser  Thuile  dans  les  boîtes  à  graisse  des  machines. 

Cab&é.  Quadrilatère  dont  les  quatre  côtés  sont  égaux  et  les  an- 
gles droits.  La  surface  d'un  carré  est  égale  au  produit  de  sa  base 
multipliée  par  sa  hauteur,  ou  plus  simplement,  au  produit  de  cette 
base  multipliée  par  elle-même,  puisque  ces  deux  longueurs  sont  égar 
les.  En  arithmétique;  on  appelle  carré  d'un  nombre  la  seconde  puis- 
sance de  ce  nonibre ,  c'est-à-dire  le  produit  de  ce  nombre  multi- 
plié par  lui-même. 

Cbabsb^iebbbs.  Nom  sous  lequel  on  désigne  quelquefois  l'ap- 
pareil  fixé  au  châssis  d'une  locomçAvv^  ^tv  ^n^xvV»  ^«îs  t^\«&  ^  ^  ^ 
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a  pour  but  de  débarrasser  les  rails  des  corps  étrangers  qui  pour- 
raient occasionner  des  accidens.  Cet  appareil  se  nomme  aussi  garde. 
(Voyez  ce  mot). 

Cbemix  db  rsa.  Pendant  que  ce  livre  était  sous  presse ,  les 
chemins  de  fer  de  Paris  à  Rouen  et  de  Paris  à  Orléans  ont  été  ou- 
verts, et  un  nouveau  chemin  de  fer,  celui  d'Avignon  à  Mar- 
seille a  été  concédé  pour  trente-trois  ans,  moyennant  une  subven- 
tion égale  au  montant  des  dépenses  mises  à  la  charge  de  l'État  et 
des  localités  par  la  loi  du  44  juin  48^2. 

GjBBVHB.  Bâtis  triangulaire  en  charpente ,  qui  sert  à  élever  des 
fardeaux.  Les  deux  montans  inclinés  se  nomment  les  hras.  Ils  sont 
assemblés  par  le  haut,  et  réunis  de  distance  en  distance  par  des 
traverses  formant  entre-toises.  Une  corde ,  à  laquelle  on  attache  le 
fardeau  à  soulever ,  passe  sur  une  poulie  verticale  fixée  en  haut 
de  la  chèvre ,  et  vient  s'enrouler  sur  un  treuil  assemblé  dans  le 
bas  des  montans.  Quelquefois  on  ajoute  à  la  chèvre  un  troisième 
montant,  appelé  pied  de  chèvre^  pour  la  soutenir. 

Cliquet.  Patte  en  fer  qui  s'appuie  sur  les  dents  d'une  roue  à 
rochet  pour  l'empêcher  de  tourner  en  sens  inverse  du  mouvement 
qu'elle  doit  avoir.  Lorsque  le  cliquet  est  fort,  il  se  place  de  lui-même 
par  son  propre  poids  ;  lorsqu'il  est  léger,  il  a  besoin  d'être  main- 
tenu par  un  ressort.  Quelquefois  c'est  le  ressort  lui-même  qui  sert 
de  cliquet  :  ce  cas  est  celui  des  cliquets  d'horlogerie. 

CoMBussAXRB.  Indépendamment  des  commissaires  de  police 
ordinaires  établis  dans  les  localités  qu'ils  traversent ,  les  chemins 
de  fer  sont  surveillés  par  des  commissaires  de  police  spéciaux , 
chargés  de  connaître  des  contestations  des  voyageurs  entre  eux, 
ainsi  que  des  difficultés  qui  surviennent  entre  les  voyageurs  et 
l'administration  du  chemin.  Ces  commissaires  doivent,  en  cas  d'ac- 
cident, dresser  immédiatement  procès- verbal  et  en  référera  l'au- 
torité compétente. 

Les  opérations  des  sociétés  anonymes  sont  placées  sous  la  sur- 
veillance du  ministère  du  commerce,  qui  exerce  sur  elles  son  con- 
trôle par  l'intermédiaire  d'un  ou  plusieurs  agens  délégués  auprès 
de  la  société ,  et  portant  le  nom  de  commissaires  royaux. 

Cube.  Espace  considéré  sous  ses  trois  dimensions  :  longueur, 
largeur  et  hauteur.  La  valeur  de  cet  espace  est  le  produit  des 
nombres  qui  expriment  ces  trois  dimensions ,  multipliés  Tun  par 
l'autre.  En  arithmétique,  on  appelle  cube  d'un  nombre  la  troisième 
puissance  de  ce  nombre ,  c'est-à-dire  ce  nombre  multiplié  deux. 
fois  par  lui-même. 


5«  DÉCLIC— EXPLOSIOÎf. 


I.  Lorsqu^un  mécanisme  est  en  mouvement  on  peut,  datiâ 
certains  cas,  avoir  à  craindre  que  l'équilibre  ne  vienne  à  se  rompre 
entre  la  puissance  qui  le  fait  agir  dans  un  sens  déterminé  et  la  ré« 
sistance  qui  tendrait  à  le  faire  agir  en  sens  contraire,  t^r  exemple, 
lorsqu'on  soulève  un  fardeau  au  moyen  d'une  grue,  la  corde  à  la- 
quelle est  suspendu  le  fardeau  s*enroule  sur  le  tambour  auquel  une 
manivelle  communique  le  mouvement  de  rotation.  Si  par  une  cause 
quelconque  l'effort  appliqué  à  la  manivelle  cesse  d'être  sufiBsant,  le 
fardeau  descendra  en  entraînant  avec  lui  le  tambour  en  sens  inverse 
du  mouvement  primitif.  Mais  si  ce  tambour  est  muni  d'une  roue  à 
rochet  sur  laquelle  porte  un  cliquet  ou  patte  de  fer  qui  l'empêche 
de  revenir  sur  elle-même,  il  ne  pourra  pas  changer  le  sens  de  son 
mouvement,  la  corde  ne  se  déroulera  pas,  et  si  le  fardeau  cesse  de 
monter,  au  moins  il  se  tiendra  en  place  et  ne  redescendra  pas. 
L'appareil  composé  du  cliquet  et  de  la  roue  à  rochet  est  une  espèce 
de  déclic. 

En  général  on  donne  le  nom  de  déclic  à  une  verge  de  fer  ter- 
minée en  forme  de  crochet ,  qui  peut  être  écartée  de  sa  position  par 
un  effort  indépendant  du  mécanisme,  et  qui  peut  changer  le  sens  du 
mouvement  de  pièces  importantes  qu'il  commande.  On  en  voit  un 
exemple  dans  la  Sonnette  a  déclic  (Voyez  ce  mot). 

ZzpAKSioif .  On  appelle  force  d'expansion  d'un  gaz,  l'effort  résul- 
tant de  son  élasticité ,  et  en  vertu  duquel  il  tend  toujours  à  occuper 
le  plus  grand  espace  possible.  Celte  force  est  inhérente  à  la  nature 
même  des  gaz,  et  constitue  leur  caractère  méc4inique. 

Explosion.  Des  variations  soudaines  dans  la  température  de 
l'eau,  et  surtout  dans  celle  de  la  vapeur  d'une  chaudière,  augmen- 
tent ou  diminuent  considérablement  le  volume  de  cette  vapeur,  et 
peuvent  donner  lieu  i\  des  explosions.  La  production  de  la  vapeur 
est  sujette  à  prendre  instantanément  un  développement  considé- 
rable lorsque,  par  suite  d'un  défaut  d'alimentation,  le  niveau  de 
l'eau  s'est  abaissé  dans  la  chaudière.  Alors  les  parois  exposées  au 
feu  rougissent ,  et  si  Ton  relève  le  niveau  de  Teau  subitement  par 
une  alimentation  plus  abondante,  cette  eau,  en  touchant  les  pa- 
rois, se  réduira  en  vapeur  avec  une  telle  rapidité  que  les  orifices  de 
sortie  ne  suffiront  pas  à  son  écoulement:  dans  co  cas,  la  chaudière 
éclatera.  On  conçoit,  d'après  cela,  combien  est  importante  l'alimen- 
tation régulière  d'une  chaudière . 

Les  explosions  des  générateurs  de  vapeur  présentent  des  phéno- 
mènes  dont  l'explication  n'esl  p^s  eucoiecQm^lèle.  Le  calorique, 
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dans  ces  ajp^^Mreîls,  paraît  se  conduire  jusqu'à  tin  bèrtain  point 
comme  réiectricité;  aussi  les  fractures  et  les  déchiremens  résultant 
des  explosions  de  Chaudières  ressemblent-ils  beaucoup  auï  efléts 
qui  seraient  produits  par  la  foudre. 

L'ordonnance  du  S3  mai  1843  [Voyez  SuRfiii),  interdit,  en  cas 
d'explosion ,  aux  propriétaires  d'appareils  à  vapeur,  ou  à  Ifeurs  re- 
présentans ,  de  réparer  les  constructions ,  et  de  déplacer  ou  déna- 
turer les  fragmens  de  la  chaudière  ou  machine  rompue,  avant  la 
visite  et  la  clôture  du  procès-verbal  de  l'ingénieur  chargé  de  con- 
stater l'accident  et  d'en  rechercher  les  causes. 

HTDRAVuQua.  Partie  de  la  mécanique  qui  traite  d^  lois  du 
mouvement  des  liquides. 

On  donne  le  nonf  de  machines  hydrauliques  à  cefles  qui  sont 
mues  par  le  moyen  de  l'eau. 

La  pre^e  hydraulique  est  une  de  ces  machines  :  ^e  est  fondée 
sur  ce  principe,  que  Teau  tend  à  s'élever  au  même  niveau  dans  deux 
vases  communiquans.  Si  l'on  suppose  que  l'un  des  vases  soit  rem- 
pli d'eau ,  et  que  l'autre  soit  fermé  à  sa  partie  supérieure  par  un 
piston  portant  un  plateau,  ce  piston  tendra  à  monter  par  l'efitet  de 
la  pression  de  l'eau  qui  arrive  au-dessovs.  Comme  cette  pression 
est  proportionnelle  à  la  hauteur  de  l'eau  dans  le  premier  vase  et  à  la 
surface  du  piston  sur  laquelle  elle  agit,  on  pourra  obtenir  une  pres- 
sion considérable  en  élevant  la  colonne  dans  le  premier  vase,  et  en 
donnant  au  piston  qui  ferme  le  second  vase  une  grande  largeur. 

Les  épreuves  sur  la^résistancedes  parois  des  chaudièresà  vapeur 
m  font  au  moyen  de  la  presse  hydraulique. 

Xnertib.  Cette  expressioh  S'etoplôîe  en  mécanique  pour  dési- 
gner la  propriété  dont  jouit  la  matière  de  ne  pas  changer  d'état 
si  aucune  cause  étrangère  ne  vient  la  troubler.  L'inertie ,  ou  la 
force  d'inertie  d'un  corps,  comme  on  l'appelle  assez  improprement, 
se  manifeste,  non-seulement  par  l'immobilité  lorsque  aucune  cause 
ne  \ient  troubler  son  repos,  mais  aussi  par  la  conservation  du  mou- 
vement imprimé  une  première  fois ,  si  aucune  force  étrangère  ne 
vient  l'arrêter  ou  modifier  son  intensité  et  sa  direction. 

XiAHTsAKB.  Tambour  à  claire-voie.  Les  montans  qui  soutien- 
nent les  deux  plateaux  du  tambour  peuvent  être  façonnés  en  forme 
de  fuseaux  susceptibles  d'engrener  avec  une  roue  dentée.  Dans  ce 
cas ,  la  lanterne  n'est  pas  un  tambour,  c'est  un  pignon. 

XiATEirr  (oAXARiQUB).  ^oTticMi  dé  osdorfque  absorbée  par  un  corps 
lorsqu'il  change  d'état,  par  «xemple  pour  passer  du  «Aida  ^^ 
liquide,  sans  qu'elle  soit  sensible  au  tbermom^lx^  ^  eX  Qfî\  w^  ^^^ 
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vient  sensible  que  lorsque  le  corps  la  perd  pour  revenir)  à  son  état 
primitif. 

IêUêmm,  Les  boussoles  grapbomètres,  et  en  générai  les  instru- 
mens  d'optique  employés  pour  lever  des  angles,  se  termlDent 
extérieurement  par  une  circonférence  graduée  sur  laquelle  se 
comptent  les  degrés,  minutes,  etc.,  qui  servent  à  la  détermination 
de  ces  angles.  Cette  circonférence  ce  dé^gne  souvent  par  le  mot 
limbe. 

IiOOOMOBiLa  (MâOHfWfi).  Machino  à  vapeur  qui  peut  se  trans- 
porter d'un  lieu  à  un  autre,  sans  nécessiter  aucune  construction  par- 
ticulière jpour  fonctionner  lorsqu'elle  est  en  station. 

Matoib.  Marteau  qui  sert  à  river  les  clous  ou  boulons  en  les 
refoulant  sur  eux-mêmes  lorsqu'ils  sont  chauffés  à  une  baute  tem- 
pérature. 

MouTOir.  Courte  et  forte  pièce  de  bois  frettée  à  ses  deux  extré- 
mités, qui  sert  à  battre  les  pieux  et  pilots.  Sa  tète  est  armée  d'un 
anneau  ou  crochet  qui  permet  de  le  soulever  au  moyen  d'une 
sonnette  (Voyez  ce  mot]. 

PzBGBSsBroHT.  Piècos  de  bois  transversales  qui  soutiennent  le 
tablier  d'un  pont  en  charpente. 

PzEDS-DRoiTS.  Murs,  colonnoBOu  pilastres  sur  lesquels  est  élevée 
la  partie  cintrée  d'une  voûte,  et  qui  la  soutiennent. 
(Pbh).  (Voyez  Fer). 
(Powtb).  (Voyez  Fonte). 

ToxHB.  La  tonne  anglaise  est  de  20  quintaux  anglais,  valant 
ensemble  4,045  k.  65,  de  sorte  que  la  tonne  anglaise  est  un  peu 
plus  forte  que  la  tonne  française  (Voir  I'ërrata). 

PIN  DE  l'appendice. 


ERRATA. 

Puge  8o.  ~-  La  figure  B  doit  être  retournée. 

276.  —  Dgne  a6,  silèce.  Usez  :  silice. 

438*  —  Au  mot  quintal:  au  Heu  de:  te  quintal  anglais,  ^Ué 
lisez:  le  quintal  anglais  est  de  112  livres  anglaises  (dites 
livres  avoir  du  poids),  et  vaut  5o  kit.,  78. 

443.  —  La  figure  5^  doit  être  retournée» 
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